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MOSAICO 


Veinte años de vigilancia mutua. 


Flos veinte años, la amenazadora pre- 
sencia de los rusos en Praga aceleró la 
formación de la Alianza Atlántica, Duran- 
te este tiempo no puede decirse que la or- 
ganización haya tenido un historial exce- 
sivamente brillante, pero no cabe duda de 
que ha evitado que el viento estepario de 
la guerra fría llegase a todos los confines 
de Europa o que la descongelación del 
conflicto se resolviese a base de hogueras. 


Sin embargo, como los pueblos se can- 
san de todo, hasta de tener miedo (a pesar 
de que este es uno de los entretenimientos 
con más «fans»), varias naciones decidie- 
ron retirar, parcial o totalmente, sus fuer- 
zas militares de la Alianza. Alguna, como 
el Canadá, pensó simplemente en abando- 
narla. Pero, hoy como ayer, los rusos han 
vuelto a Praga, justificando el apuntala- 
miento de una organización que corría el 
riesgo de desmoronarse; aunque los opti- 
mistas consideraban que el «rompan filas» 
iniciado por Francia, podrían ser un bene- 
ficioso revulsivo. Al menos—decían—ha- 
bía servido para que la Junta de Defensa 
pusiese al día conceptos, llegando a acuer- 
dos prácticos, como la implantación de la 
tan traida y llevada teoría de la «respues- 
ta flexible con opciones convencionales». 
La reducción de efectivos se justificaba 
por el perfeccionamiento de las armas 
(aunque no era exclusivo de los occidenta- 
les) y por el aparente estacionamiento de 
la expansión soviética (aunque se ha re- 
anudado siempre que sus dirigentes polí- 
ticos lo han juzgado oportuno). 


Lo cierto es que tanto el gobierno in- 
glés como el canadiense y el americano 
deseaban a la vez extender una rama de 
olivo hacia Oriente y practicar una sana 
economía de divisas. La compensación que 
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MUNDIAL 


Por V. M. B. 


ofrecían los alemanes al comprar bonos del 
Tesoro USA. o dejar intactos algunos fon- 
dos depositados en las bancas nacionales 
de los ocupantes, no resolvía el problema. 
La retirada decidida, aunque paulatina de 
tropas se bautizó cautamente como «nue- 
vo despliegue de efectivos», justificándose 
su «no retorno» con el establecimiento de 
fuerzas de «doble base». Como consecuen- 
cia, quedarían vacías varias bases euro- 
peas y el regreso de sus guarniciones teó- 
ricas estaría confiado a la elevada capa- 


“cidad y velocidad de los nuevos aviones de 


transporte estratégico. Mientras tanto, la 


vigilancia de la flota rusa en el Medite- 


rráneo continuaría a cargo de la 6.? Flota 
Americana, y a un número reducido de 
unidades inglesas, que de este modo jus- 
tifican su presencia nostálgica en un mar 
más greco-latino y arábigo que anglo- 
sajón. 

Se suponía o quería suponer que, aun 
en esta era de la «guerra relámpago», el 
desarrollo de un ataque convencional da- 
ría tiempo, con las «lógicas pérdidas cir- 
cunstanciales de territorios y efectivos», a 
la llegada oportuna de las fuerzas aliadas 
necesarias para cambiar el: signo de la 
campaña. 


Esta solución permitía a las grandes po- 
tencias disfrutar prácticamente de una so- 
portable inquietud convencional sin renun- 
ciar a su teoría disuasoria basada en la 
insoportabilidad de la acción nuclear. En 
cuanto a los peligros que una posible es- 
calada ofrece a las pequeñas potencias, se 
solventaría, llegado el caso, con la presta- 
ción de algunas piezas menores del «me- 
cano» atómico-táctico (minas de demoli- 
ción y cosas por el estilo) y el regalo de 
un reglamento para juegos de mesa de 
consultas. Quizas con derecho a voz en 
tono discreto, pero sin voto, con objeto de 
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abreviar trámites. Después de todo, el tra- 
tado de no proliferación no da para más. 


Pese que la situación en Checoslovaquia 
invita a la prudencia en la desmilitariza- 
ción europea, el susto se ha pasado pronto 
y en Bonn se aceptaría con esperanza la 
proposición de una conferencia Este- Oes- 
te, que alejase del territorio alemán los 
peligros directos de un enfrentamiento. A 
Rusia tampoco dejaría de convenirle un 
acuerdo en esta área, dados sus problemas 
en Asia. ¿Significaría este eurofestival de 
la concordia un primer paso para la diso- 
lución simultánea de la NATO y del Pac- 
to de Varsovia? En todo caso la partida no 
será equilibrada, mientras Rusia siga re- 
servándose una baza: la obediencia «vo- 
luntaria» de sus satélites para secundar 
su juego con las cartas que ella misma les 
reparte. 


Se mantenga o no vivo el temor hacia 
una 3. G. M., lo cierto es que la descon- 
fianza entre las naciones se evidencia por 
la proliferación de los sistemas de vigilan- 
cia. Espías, cajas negras sembradas en 
tierra y mar, buques pesqueros oceanográ- 
ficos, submarinos, aviones y satélites, to- 
dos dotados de medios electrónicos de 
gran sensibilidad, observan por igual al ve- 
cino y al antípoda geográfico o político, 
al enemigo e incluso al aliado. Especial- 
mente en las fuerzas aéreas nunca ha ha- 
bido tal proporción de aviones de observa- 
ción y reconocimiento. Cada movimiento 
militar o pseudomilitar, ya sea terrestre, 
naval o aéreo, es seguido de cerca por ob- 
servadores visibles u ocultos. La técnica 
varía desde el simple «¡Siga a ese coche !» 
de los espías locales, a la información per- 
manente vía satélite de comunicación. Así, 
por ejemplo, si la flota rusa se desplaza 
por el Atlántico, el cuartel general de la 
NATO recibe en Bruselas noticias de sus 
movimientos milla por milla. y si aquélla, 
en lugar de dirigirse al Mediterráneo sigue 
por el Cabo de Buena Espranza rumbo a 
Vladivostok, sus seguidores no pierden la 
paciencia, sino que se relevan, con una 
técnica de persecución puramente cinema- 
tográfica. De igual modo, los buques pes- 
queros rusos, distribuidos a cientos por el 
Atlántico, han desarrollado una incansable 
y profunda admiración por la flota USA. 
Profundidad que, normalmente, llega a 
muchas brazas hacia el fondo submarino, 
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sembrado—según ellos—de ingenios elec- 
trónicos americanos. 


No obstante, todas estas precauciones y 
aunque los conflictos actuales estaban pre- 
vistos desde que Sem, Cam y Jafet deci- 
dieron establecerse cada uno por su cuen- 
ta, el estallido de los acontecimientos casi 
siempre sorprende a los mismos que esta- 
ban esperándolos. Recuérdese la «Guerra 
de los Seis Días». 


Maniobras logísticas. 


Los buques soviéticos, para trasladarse 
a sus puertos del Pacífico normalmente 
tendrán que seguir la antigua «ruta de los 
clippers», que hoy recorren también los 
grandes petroleros y los portaviones de 
muchas otras naciones. No sólo como con- 
secuencia del cierre del Canal de Suez, 
sino que aun en el caso de su apertura, el 
mayor tonelaje de los buques modernos 
impondrá el rodeo. 


Los indirectos orígenes logísticos de 
esta ruta no dejan de ser curiosos. Cuando 
los jefes mongoles preparaban sus invasio- 
nes hacia Occidente, en previsión de las 
enfermedades contagiosas (que siempre 
han causado a los ejércitos más bajas que 
las producidas por las armas), prohibían 
a sus tropas que bebiesen agua que no 
fuese hervida. Dado que el sabor de ésta 
1no es agradable, se implantó la costumbre 
de incorporar a su cocción unas hojas de 
té. Este se convirtió así en una bebida im- 
perialista por las mismas razones logísti- 
cas que, en la conquista del Oeste, aconse- 
jaron añadir whiski al agua, o vodka en la 
marcha de ocupación sobre Siberia o 
que—en los periplos marineros —imponían 
verter en ella ron o limón para evitar el 
escorbuto; conveniencias similares a las 
que implantaron entre los colonos el uso 
de la quinina y su derivado el agua tónica, 
para prevenir las fiebres palúdicas. O re- 
cientemente entre las fuerzas de ocupa- 
ción, las bebidas a base de Colas para com- 
batir el aburrimiento. Aun hoy día, algu- 
na nación de ultramar distribuye entre sus 
enviados un folleto con ciertas normas de 
conducta en las que, aparte de aconsejar 
que en los desplazamientos por el extran- 
jero se lleva abundante papel higiénico, se 
insiste otra vez en que no se beba agua sin 
hervir, 
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El caso es que con el tiempo, el hábito 
de beber agua teñida de té no sólo cuajó 
en Europa, sino que dió lugar a un tráfico 
activo con Asia y la construcción de bat- 
cos cada vez con mayor volumen. El «Cut- 
ty Shark» y el «Thermopylae» fueron los 
campeones de estos clipper que mantenían 
regatas permanentes para asegurar la rá- 
pida entrega de unas hojas aún frescas. 


La competencia entre la velocidad y el 
volumen de carga de los vehículos, acen- 
tuado a favor de aquélla en los dedicados 
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ta rebajas drásticas en el coste de los fle- 
tes, utilizando buques de gran tonelaje, ca- 
paces indistintamente para cargas líquidas 
o sólidas, lo que permite eliminar el re- 
greso en vacío en largas distancias. Otra 
novedad, tendente a acelerar la botadura 
de mayores tonelajes, es la construcción 
de buques «pret-a-porter», en lugar de ha- 
cerlos «a la medida» según las exigencias 
de los armadores. 


Pero, volviendo a la logística terrestre, 
quizá diese un indicio de las intenciones 





...la elevada capacidad de los nuevos aviones de transporte estratégicos. 


a traslado de viajeros y a favor de ésta en 
los destinados al transporte de mercancías, 
continúa vigente en todos los medios. En 
aviación, la preocupación por la velocidad 

él recuerdo de pasadas competencias se 
evidenció hace años, al bautizar de nuevo 
con la denominación de «Clipper» a los 
aviories trasatlánticos de pasajeros, y hoy 
se ha reiterado con la obsesión por los 
SST, mientras que muchas compañías se 
muestran más partidarias de los aerobuses 
y «jumbos» con mayor capacidad de trans- 
porte o de carga. En el mar, la competen- 
cia presentada por la Unión Soviética y 
grupos de armadores de Singapur, fomen- 


chinas el conocer en todo momento la 
cuantía de sus reservas de té cerca de la 
frontera. Mientras no hayan acumulado 
las suficientes (y tienen que ser muchas) 
las escaramuzas solre el Ussuri tendrán 
probablemente un carácter más político 
que estratégico. 


Mientras tanto, los americanos se en- 
tretienen en hacer pruebas de transporte 
por aire y mar, con la intención de demos- 
trar que sus fuerzas pueden aparecer en el 
campo de batalla, prácticamente en un 
momento; llamado «momento» a un tiem- 
po que oscilaría entre dos días y medio 
mes. Recientemente, una flota de 44 gi- 
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gantescos aviones «Starlifter» C-141 y 33 
«Hércules» C-130 trasladaron 2.500 hom- 
bres y 21 toneladas de equipo desde Esta- 
dos Unidos a las proximidades de Seul, a 
8.500 millas. El viaje se realizó en tres eta- 
pas, invirtiéndose 55 horas, que se habrían 
reducido a poco más de la mitad de no 
haberse desencadenado una fuerte tor- 
menta que aconsejó retrasar el lanzamien- 
to de los 700 paracaidistas. Este ejercicio, 
destinado a reforzar la confianza del pre- 
sidente Chung Hu Park, no fué sino el 
último de una serie desarrollada en zonas 
hipotéticas de conflicto, en Alemania Oc- 
cidental, Grecia, Irán, Noruega, Turquía, 
etcétera, 


¿Es efectiva la confianza que estos ejer- 
cicios pueden proporcionar? Solamente un 
«caso real» podría demostrar la eficacia 
de esta ayuda, pero es mejor que este caso 
no se presente. 


¿Un centinela manco? 


La decisión del Presidente Nixon de 
implantar una modificación reducida del 
sistema ABM «Sentinel» ha encontrado la 
oposición, no sólo del vecino Canadá. sino 
de los propios senadores americanos. Se- 
gún Galleup, sólo le apoyarán 35 de ellos. 
mientras que 44 se han manifestado en 
contra y 21 están indecisos. 


De creer a sus más decididos detracto- 
res, el sistema, que exigiría para su fase 
inicial, unos mil millones, pasaría rápida- 
mente a un presupuesto de cinco mil para 
ima defensa débil y a sesenta mil cuando 
derive a una defensa fuerte. Como estos 
provectos se calculan en décadas, se cree 
que para cuando la fina coraza pueda en- 
trar en servicio, estará anticuada y el país 
continuará desguarnecido, ya que la pro- 
tección se limita a algunas bases de «Mi- 
nuteman». Por otra parte, la medida pue- 
de entornecer un acuerdo en la limitación 
de armamentos y rebajar el efecto de di- 
suasión. Al Canadá no le agrada que para 
este «despliegue piloto limitado» se havan 
escogido zonas próximas a su frontera (en 
los Fstados de Montana v Dakota del 
Norte). Ni le tranquiliza que el motivo de 
esta elección sea la mayor probabilidad de 
que un ataque vendría a través del polo. 
Esto supondría que la destrucción de los 
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misiles atacantes por los misiles antimisi- 
les americanos se realizaría sobre su cielo, 
con lamentables consecuencias para los ca- 
nadienses. El caso recordaría aquella frase 
sardónica : «Inglaterra está dispuesta a de- 
fenderse hasta el último francés». 

El «New York Times» califica el pro- 
yecto de desmesurado e inútil como las pi- 
rámides: «Le Monde» le llama irónica- 
mente «Les parapluies de Wáshington» y 
otros comentaristas subrayan que estos - 
paraguas tienen muchos agujeros, o. com- 
paran su despliegue con la virginal línea 
Maginot. 

El presidente, colocado en la alternati- 
va de una defensa ofensiva o ninguna de- 
fensa ABM, ha optado por seguir el ca- 
mino de enmedio, exclusivamente defensi- 
vo, como decisión relativamente econó- 
mica, menos desafiante hacia Rusia y 
dirigida principalmente contra una supues- 
ta irresponsabilidad de los responsables 
chinos ¿Está influído el Presidente por la 
repetida contemplación —privada, familiar 
y oficial—de la versión cinematográfica de 
«Las Sandalias del Pescador»). 


Se habla fríamente por un lado y otro 
de que—en caso de conflicto-—se perde- 
rían millones de vidas, materia en la que 
no cahe duda que China cuenta con un 
margen más amplio. Pero también se hace 
referencia a los SS-9 rusos, misiles ICBM 
que—con cabezas nucleares de 25 megato- 
nes—rebasan con mucho las posibilidades 
de los «Minuteman», que sólo cuentan con 
un modesto megatón por cabeza nuclear. 
Esta desproporción también podría des- 
equilibrar a favor soviético, la ventaja de 
los vehículos de reentrada con objetivos 
múltiples MTRV con respecto a los FOB 
o bombas orbitales de fraccionamiento. 


De todos modos, la puesta en marcha 
del proyecto «Sentinel» impone muchas 
rebajas, principalmente en el desarrollo 
del laboratorio orbital MOL y del avión 
supercarguero C-5A, Por el contrario, se 
tiende a la instalación del sistema «Posei- 
don» en la mayoría de los, por hoy, cua- 
renta y tantos submarinos misileros y a 
la evolución de los superhombarderos des- 
tinados al SAC. Quizá unos y otros sean 
la verdadera clave de la potencia ofensiva 
americana. 
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MISION: 


APOYO AEREO ANTISUBMARINO 


0000 horas de un día cualquiera y cuales 
quiera sean las condiciones meteorológicas. 


En el Centro de Operaciones del 206 Es- 
cuadrón de Fuerzas Aéreas, al que denomi- 
namos con las siglas de C. O. E., se recibe 
un mensaje tipo, procedente de un Centro de 
Operaciones Navales (C. O. N.) o Cuartel 
General Marítimo (M. H. Q.) con el que se 
está cooperando; este mensaje—uno de los 
muchos que contiene el sistema de mensajes 
“Arco Iris” —implica que se van a emplear 
durante un tiempo determinado, aviones anti- 
“submarinos basados en tierra, dentro de una 
acción antisubmarina general y por él, se or- 
dena una misión. 


El contenido del citado mensaje es en rea- 
lidad una Directiva de Operaciones muy 
resumida, pero que incluye los datos nece- 
sarios para poder planear y ejecutar el Apoyo 
Aéreo Antisubmarino que se solicita, 


Antes de adentrarnos en el tema a tratar 
—cómo se desarrolla una acción de Apoyo 
Aéreo Antisubmarino Lejano y Cercano— 
estimamos conveniente exponer que es el 
Centro de Operaciones del Escuadrón, por 


Por FEDERICO GARRET RUEDA 


Teniente Coronel de Aviación, 


ser el organismo que va a planear, ordenar 
y controlar las operaciones aéreas que se van 
a realizar. 


El C. O; E. no es más que una copia re- 
ducida de un C., O. N. o M. H. OQ. y que 


tiene la misión nrimordial de recibir, prestar 


y difundir información, y planear operacio- 
nes aéreas antisubmarinas. Esta Unidad dis- 
pone de él y capacitado para poder cumplir 
todas las funciones anteriormente citadas, 
a más de poder controlar las acciones en que 
están empeñados sus aviones. 

En resumen, consiste en una sala, llamada 
de Operaciones, de unos 100 metros cuadra- 
dos, donde se encuentran instalados los si- 
guientes medios y personal : 


De Comunicaciones. 


Cuenta con los siguientes equipos: 
— De V. H. F. 

De OU. LE: 

— De H. F., en B. L. U. 

— Teletipo. 
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— Las comunicaciones telefónicas norma- 
les, a más de una línea caliente que 
lo enlaza con el C. O. N. instalado en 
San Fernando. 


De Información. 


En la Sala de Operaciones existe una serie 
de tableros y mapas, destinados a presentar 
de forma gráfica los datos que se poseen y 
reciben, y están situados de forma que estén 
a la vista del personal que los utiliza y 
controla la veracidad de su información. 


Los mapas y tableros son los siguientes : 
— De Situación General. 


Es un gran mapa de unos 30 metros cua- 
drados de superficie, que abarca la posible 
zona de actuación de la unidad y mediante 
simbolos se señalan todos los datos que se 
posean (zona, buques, aviones, convoyes y 
submarinos). No es más que un resumen 
gráfico de toda la información que aislada- 
mente contienen los demás tableros, con la 
enorme ventaja de verse instantáneamente la 
situación táctica del momente. 


— De misiones de los aviones. 

— De disponibilidad de aviones. 

— Gráfico de vuelos. 

— De submarinos propios y enemigos, 
— De órdenes. 


— De Fuerzas v buques de superficie 
enemigos. 


— De sol y luna. 
— De tripulaciones disponibles. 
— De convoyes propios. 


= De S.A, R, 


Personal. 


El personal que sirve al C. O. E. está 
repartido en dos grupos, que son: 


— Grupo de Mando v Dirección. 


Frente al Mapa de Situación General, hay 
situada una gran mesa donde trabaja el 
siguiente personal : 


— Jefe de servicio en el C. O. E.: Es el 
encargado de coordinar el trabajo de 
todo el personal y tomar decisiones. 


— Oficial de Operaciones: Con el come- 
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tido de redactar la orden de misión y 
etectuar el “briefing” v “debriefing”. 


— Oficial de Navegación : Este calcula los 
rumbos, tiempo de vuelo, altura en los 
tránsitos y consumos. 


— Oficial de Información: Tiene la mi- 
sión de mantener al momento la infor- 
mación recibida y asegurarse que ella 
es debidamente anotada en el tablero 
correspondiente. De él dependen los 
situadores de los mapas y tableros, 


— Oficial de Meteorología : Con su pecu- 
har cometido, 


— Grupo de Control. 


Al hablar del Mapa de Situación General 
se dijo que presentaba la situación del mo- 
nento, v como los datos que en él se anotan 
están sujetos a variaciones más o menos len- 
tas, es necesario conocer las situaciones ha- 
bidas anteriormente. Para ello, v situadas 
delante de la Mesa de Mando v Dirección, 
existen dos mesas, donde trabajan las lla- 
madas Secciones de Aire y Superficie, con la 
misión de: 


— Los sirvientes de la Sección Aire tie- 
nen el cometido de anotar sobre grá- 
ficos las situaciones habidas del mo- 
vimiento de aviones dentro de la zona 
de responsabilidad. 


— Los sirvientes de la Sección de Super- 
ficic tienen el mismo cometido ante- 
riormente expuesto v en lo referente a 
buques y submarinos. 


Ambas secciones están enlazadas con las 
similares existentes en el C. O. N., a fin 
de disponer de la más reciente información. 
Este Grupo de Control depende del Oficial 
de Información. 


— Grupo de Comunicaciones. 
Consta del siguiente personal : 


— Oficial de Transmisiones : Tiene el co- 
metido de tener a punto todos los me- 
dios de comunicaciones del C. O, E. y 
de él dependen : 


— Los teletipistas. 
— Los radios encargados de los equipos. 
— El personal de mantenimiento. 


Como es lógico y necesario, este Organis- 
mo trabaja en íntima cooperación con las 
Planas Mayores de la Unidad y Base Aérea. 
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La breve, pero necesaria exposición que 
se ha efectuado del C. O, E. nos ha apartado 
del tema a tratar; volvamos a él. 


El Oficial de Operaciones acaba de reci- 
bir un mensaje que implica una acción; vea- 
mos lo que hace. 


1.—Medidas iniciales. 


La primera medida que tomará será la de 
avisar a todo el personal que está de servi- 
cio en C. O. C., ya que puede estar traba- 
jando en “actividad reducida” y estudiará 
el mensaje a fin de repartir trabajo para ob- 
tener los datos necesarios para poder planear 
la operación. 


2.—Análisis de los datos operativos que 
contiene el mensaje. 


Descifrado—si es necesario—el mensaje 
nos da los siguientes datos básicos : 


— Que se va a efectuar un Apoyo Aéreo 
Antisubmarino Lejano due tendrá una 
duración de 72 horas. 


— Los datos de situación de la zona asig- 
nada y que tiene forma rectangular 
de 50 por 100 millas; es dectr, unas 
5.000 millas cuadradas. 


— La hora del primer avión en zona: 


0600 horas. 
— La distancia en la zona: 300 millas. 


— Que durante las 72 horas se manten- 
drá un avión en permanencia. 


— Armamento a emplear, 

— Fuerzas propias y enemigas en la zona. 
— Régimen electrónico. 

— Frecuencias en indicativos. 

— Altura de vuelo en los tránsitos, 


— En las Observaciones indica que, a 
petición de un O. T. C. que actúe den- 
tro de la zona y esté en contacto con 
un submarino, se podrá pasar a Apo- 
yo Antisubmarino Cercano, previa au- 
torización del Mando en tierra. 


3.—Anotación de los datos en los mapas 
y tableros. 


A la vista de los datos anteriormente cl- 
tados se procederá a llenar los mapas y ta- 
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bleros correspondientes, aunque algunos de 
ellos ya lo estarán, por ejemplo: 


— El de disponibilidad de aviones. 
— El de tripulaciones disponibles. 
— El de sol y luna. 


Por tanto, sólo será necesario anotar y 
señalar : 


— La zona donde se va actuar. 

— Misión de los aviones. 

— Gráficos de vuelos. 

— Fuerzas navales propias y enemigas 
dentro de las zonas. 


— Convoyes propios. 
— Submarinos propios y enemigos. 
— Aviones en la zona. 


Cuando todos los anteriores datos estén 
debidamente anotados, se procederá a llenar 
el Mapa de Situación General, 


4.—Planeamiento de la operación, 


El personal de servicio en la C. O. E. ya 
tiene a la vista todos los datos necesarios 
para poder planear la operación, y efectuada 
revertirá en dos documentos, que son: 


— Un mensaje que se envía al Mando 
que ordenó la acción: Este no es más 
que un acuse de recibo, e incluye todos 
los datos necesarios para que sepa lo 
que se pretende hacer. Ahora bien, 
los datos que se comunican pueden y 
están sujetos a variaciones, y cómo 
éstas deben ser conocidas por el Man- 
do, cuando sucedan, se enviarán men- 
sajes indicando las habidas. 

— La hora de Briefing: No es más que 
una orden de operaciones muy clara 
y resumida. 


Una vez presentados y aprobados ambos 
documentos por el Jefe de Servicio en el 
C. O. E. se envía el mensaje y se toman las 
siguientes medidas: 

— Hora del Briefing para la primera tri- 
pulación : 0200 horas (hora treinta an- 
tes del despegue). 

— Cantidad de combustible a cargar: 
12 horas, a fin de poder estar Ó horas 
en zona. 

— Vehículos necesarios para traer el per- 
sonal a la base. 

— Que se cargue el armamento adecuado. 
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— Que todos los servicios necesarios estén 
activados. 


5.—Briefing. 


Este deberá terminarse, por lo menos, con 
l hora 15 minutos de antelación a la hora 
prevista para el despegue, y a él tiene que 
asistir: 
— Toda la tripulación que va a efectuar 
la misión. 


— La tripulación de reserva. 


Generalmente, y con muy pocas variacio- 
nes, la secuencia que seguimos es la si- 
guiente: 


— Entrega a los Comandantes de las tri- 
pulaciones de las hojas de Briefing. 


Estas están concebidas de tal forma que 
Fácilmente se pueden dividir en partes, que 
contienen lo que interesa a cada miembro de 
la tripulación para el cumplimiento de la 
misión. 

— Kiea de la situación táctica general en 

la zona. 

— Información meteorológica en la zona 

y su posible evolución. 
— Forma y medios de identificación. 
— Consignas para la misión. (Tipo de 
vigilancia, frecuencia de paso, conduc- 
ta a seguir en caso «le contacto, posible 
paso a Apoyo Cercano, etc.), 
— Frecuencias e indicativos. 


Todos los tripulantes podrán efectuar 
cuantas preguntas estimen oportunas, a fin 
de llevar a cabo una clara idea de lo que tie- 
nen que efectuar, 


Terminado el Briefing, se reúne la tripu- 
lación a fin de cambiar impresiones y hacer 
el Plan de Vuelo. 


6.—Inspección prevuelo y despegue. 


0245 horas, las tripulaciones se dirigen a 
sus aviones a fin de que cada tripulante ins- 
peccione los equipos que tienen que manejar 
y será de responsabilidad del Comandante 
del avión el asegurarse que: 

— La cantidad de combustible es la ade- 

cuada. 

— Que el armamento corresponde al mó- 


dulo ordenado, 
— Si está completa la dotación de botes 
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de humo, marcas colorantes, cargas 
sonoras de protundidad y sonoboyas. 


0330 horas, que es la señalada para el 
primer despegue, lo hace el avión, que lleva 
como indicativo PATO ONE, la tripulación 
de reserva queda alertada para salir inme- 
diatamente, en el caso que una avería obli- 
gase a volver al avión que tiene encomenda- 
da la primera misión. Si tal sucediese en el 
plazo de una hora, despegará el avión de 
reserva conservando el indicativo «del ave- 
rado, pero si el plazo es superior, el C. O, E. 
lo comunicará al C. O. N., a fin de que 
decida lo que se va a hacer. 


7.—Puesta del avión en condiciones 
operativas. 


Cuando el avión en tránsito hacia la zona 
abandone la frecuencia de control de su 
Base, lo primero que hará su Comandante 
es comunicar al C. O, N, que se encuentra 
en el aire. En caso de no poder hacerlo, lo 
hará el C. O, E., que conoce exactamente 
la hora del despegue. 


A continuación ordenará poner el avión 
en “condiciones operativas”, asegurándose 
de: : 

— Que las comunicaciones funcionan ade- 

cuadamente. 


— Que cada tripulante ha comprobado sus 
equipos y que están operativos, 
— Que las frecuencias son las ordenadas. 


8.—Elección de la altura de vuelo óptima 
para efectuar la patrulla. 


0343 horas el avión se encuentra a 15 mi- 
nutos del punto inicial en la zona por donde 
va a comenzar su patrulla, en este momento 
es cuando debe calcular la altura óptima de 
vuelo, a fin de conseguir el máximo rendi- 
miento en la detección visual v radar. Esta 
altura vendrá dada en función del retorno 
«del mar, del gradiente de temperatura y de 
las condiciones meteorológicas; se halla me- 
diante tablas, 


En este momento el avión se encuentra 
preparado para comenzar su misión. 


9.—Comienzo de la patrulla en apoyo 
aéreo antisubmarino lejano. 


Creo debo aclarar que “lejano” no signi- 
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fica lejos de la costa, sino operar indepen- 
dientemente de Fuerzas Navales. 


0600 horas, el avión entre en la zona por 
el punto previsto y lo comunica a su Mando 
en tierra. La vigilancia la mentendrá por: 


— Radar. 
— Visualmente. 
— E, C. M, 


10.—Contacto por E. C. M. 


0630 horas, el radio ASW obtiene un 
contacto por contramedidas electrónicas que 
le da una demora y una distancia indeter- 
minada y no superior a 30 millas. Lo comu- 
nica al Comandante y éste decide investigar 
el contacto, para lo que toma las siguientes 
medidas: 

— Clasifica el contacto. 


— Mensaje al Mando en tierra comuni- 
cando qué es, cuándo y cómo. 


— Apagar el radar y no lo pone hasta 
15 millas de la posible posición del 
submarino, 


— Poner rumbo al contacto aumentando 
velocidad y perdiendo altura de vuelo. 


— Poner los contactos de las armas y me- 
dios de señalización. 

_ Si durante el acercamiento al posible ob- 
jetivo no se ha visto al submarino por radar 
o visualmente, y no se obtiene contacto 
MAD al pasar sobre su posible situación, se 
abandona la acción. Tal ha sucedido en este 
caso y el Comandante del avión toma la al- 
tura correspondiente, continúa la patrulla y 
lo comunica al Mando en tierra. 


10.—Contacto radar que desaparece 
confirmado por contacto MAD. 


0730 horas, el radar señala un contacto 
que tiene las características de un “snorkel” 
al 030* y 22 millas; el Taco lo comunica al 
Comandante y éste decide investigarlo. (Este 
caso difiere del anterior en que la posición 
del datum es muy exacta, al ser conseguida 
por el radar, mientras que las de E. C. M. son 
muy ambiguas.) 


Inmediatamente toma las siguientes me- 
didas: 


— Pone proa al contacto. 
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— Mensaje al Mando en tierra, si no in- 
terfiere la caza MAD. 

— Aumenta la velocidad a.fin de dismi- 
nuir el tiempo de llegada al datum. 

— Calcula el tiempo muerto de llegada al 
datum; en este caso 7 minutos. 

— Ordena al Taco que inserte el datum 
en la mesa trazadora del piloto en 
escala de 4 millas y pasa a la de 1 milla 
a 5 millas de él. 

— Contactos de armas de señalización 
puestos. 

— Extrema vigilancia visual y radar. 


— Empieza a perder altura a 10 millas 
del datum. 
En el caso que relatamos pueden suceder 
tres cosas: 


9,1. Que en la aproximación se vea el 
periscopio o snorker del submarino. 
En tal caso se atacará con cohetes O 
bombas de profundidad, si se llevan. 
9,2. Que cuando se llegue al contacto el 


submarino esté recién sumergido y 
al pasar se obtenga contacto MAD. 
Se efectuará un seguimiento MAD 
hasta obtener su rumbo y velocidad, 
obtenidos, se atacará con torpedos. 


9,3. Que cuando se esté en las proximi- 
dades del objetivo, éste desaparezca 
del radar, y al pasar sobre la post- 
ción estimada no se obtenga contac- 
to MAD. En este caso se marcará 
el datum, y si a la segunda. pasa- 
da MAD no se tiene contacto, se 
pasa al círculo de caza correspon- 
diente al tiempo muerto, se efectúa 
un despliegue de sonoboyas y Se 
procede a su escucha. 


— Si éstas detectan los ruidos producidos 
por las hélices del submarino, se pue- 
den determinar los datos necesarios 
para el ataque. 


— Si la escucha hidrofónica es nula, 
puede ser debido a que el submarino 
no se encuentra dentro del radio efi- 
caz de las sonoboyas, o bien que por 
disminución de su velocidad se haya 
hecho silencioso; en tal caso se procede 
a localizarlo mediante cargas sonoras 
de profundidad, cuyos ecos, convenien- 
temente analizados, nos darán su rum- 
bo y su velocidad y se atacará, 
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Continuemos con el caso que estamos ex- 
poniendo. A las 0737 se ha llegado sobre el 
datum obtenido por el radar; el contacto des- 
apareció de la pantalla a las 0734 y visual- 
mente no se ha visto nada. Se pasa sobre él 
sin obtener contacto MAD, se vuelve a Pasar 
con el mismo resultado; el Comandante pasa 
inmediatamente al círculo de cerco corres- 
pondiente y al minuto obtiene un claro con- 
tacto MAD, lo señaliza, vuelve a pasar sobre 
este punto y obtiene un nuevo contacto MAD : 
ya tiene los datos necesarios para efectuar 
un ataque con torpedos y lo efectúa. En este 
caso sólo podrá saber si el ataque ha tenido 
éxito por restos y manchas que salgan a su- 
perficie, pero si al pasar por el contacto v 
al señalarlo lanzó una sonoboya, de su escu- 
cha se puede deducir el éxito o fracaso del 
ataque. 


Como variante del caso que citamos te- 
nemos el caso «le un claro contacto radar que 
desaparece y no se confirma por MAD, la 
secuencia que se sigue es la siguiente: 


— Marcar el datum. 


— Pasar al círculo de cerco correspon- 
diente, 


— Despliegue de sonoboyas, 


— Análisis de los ruidos captados por 
ellas, que pueden ser: 


— Positivos, se puede determinar la 
posición dei submarino, compro- 
barla por MAD y efectuar el 
ataque. 


— Negativos, en tal caso se procede- 
rá a investigar el contacto por aná- 
lisis de ecos. Si se obtienen ecos del 
submarino, podemos obtener los 
datos necesarios para atacar; si no 
se obtienen ecos se sigue investi- 
gando el contacto por todos los me- 
dios disponibles durante 30 minu- 
tos; si no se localiza, se abandona. 


En este caso, ¿qué es lo que ha podido 
pasar? Estimamos pueden ser las siguientes : 
— Que fuese un falso eco. 


—Un error en la navegación, difícil a tan 
corta distancia, 


— Que el submarino consiguió escapar del 
círculo de cerco, del alcance eficaz de 
las sonobovas v del alcance de las car- 
gas sonoras de profundidad. 


— Muy malas condiciones beathy. 
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Ióste es caso últimamente citado y a las 
0807 el Comandante decide abandonar la 
localización del submarino y continuar la 
patrulla, lo que comunica al Mando en tierra. 


NoTa.—Aproximadamente a esta hora, en el C, O. E. 
se estará celebrando el briefing de la segunda misión, 
o sea la de la tripulación del avión que va a relevar al 
que está en zona y que despegará a las 0930 horas. 


10.—Pase a apoyo aéreo antisubmarino 
cercano. 


Como hemos visto, el avión abandonó la 
localización del contacto obtenido por radar 
y continuó su misión de Apoyo Lejano a 
las 0807 horas; a las 0830 recibe el siguiente 
mensaje: 


“PATO ONE THIS IS DELTA ZULU 
(indicativo del O, T. C. de un Grupo Hounter 
Killer formado por un portahelicópteros y 
cinco destructores) READ BACK TEXT. 
REQUEST CLOSE SUPPORT.—OVER.>” 


El Comandante del avión comunica al 
Mando en tierra la petición recibida y espera 
la autorización. Ahora bien, si por cualquier 
causa no puede enlazar con la autoridad ci- 
tada, como en el briefing está previsto el 
pasar a Apoyo Cercano a petición, hace rum- 
bo al solicitante, va que sabe aproximada- 
mente su situación y asegura el contacto ra- 
diofónico. 


11.—Primera fase.—Incorporación del 
avión a una fuerza naval. 


0833 horas.—El avión tiene asegurado el 
enlace radiotelefónico con el O. TC. que 
ha solicitado su cooperación y le pasa su 
mensaje de aproximación, que incluye los si- 
guientes datos: 


— Tipo de avión, 

— Indicativo en H. F. 

— Su rumbo, altitud y velocidad. 

— Código TFF/SIF, y solicita señales 
para efectuar homing que asegure su 
incorporación. 

0900 horas.—El avión se encuentra pró- 
ximo a la Fuerza Naval y ésta le pedirá que 
se identifique, lo que hará mediante ma- 
niobras preestablecidas, que consisten en unos 


cambios de rumbo o por TIFF. Ya a la vista 
de la Fuerza y asegurado que no hará fuego 
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contra él, si es necesario, se efectuará una 
segunda identificación mediante señales lu- 
minosas. 


0910 horas.—El avión se ha identificado y 
orbita a una distancia determinada de la Fuer- 
za Naval, le pasa a ésta el mensaje de dis, '0ni- 
bilidad, donde le indica el armamento de que 
dispone, estado de los equipos de detección 
y localización, tiempo que le queda en zona, 
así como todos aquellos datos que puedan 
interesar al O, T. C. con el que va a coope- 
rar. 


0912 horas.—Se sincronizan los relojes y 
se pasa a enganchar en cuadrícula, Esta no 
es más que un sistema de situación particu- 
lar y del que se puede pasar fácilmente a 
situaciones geográficas. Enganchado por el 
procedimiento correspondiente y comprobada 
su veracidad, la Fuerza pasa al avión un 
mensaje indicándole los siguientes datos: 


— Viento (dirección e intensidad). 

—= Q. NH, 

— Condiciones Beathy. 

— Situación táctica. 

A partir de este momento el avión se en- 
cuentra preparado para efectuar la misión. 

0916 horas.—El avión recibe el siguiente 
mensaje: 


“PATO ONE THIS IS DELTA ZULU. 
READ BACK TEXT.—DESTROY SUB- 
MARINE. — EXECUTE AIRPLAN....— 
PIN...—OVER.” 


El avión da el enterado y empieza la mi- 
sión, en este momento termina esta primera 
fase. 


12.—Segunda fase.—Abarca desde el 
comienza de la búsqueda hasta que se 
destaca una S. A. U. 


0917 horas. —El avión pone rumbo al pun- 
to inicial del Airplan ordenado, donde llega 
a las 0927 horas. 


El O. T. C. debe tener en cuenta que el 
avión no es un medio al que sólo se le dan 
rumbos y distancias; sólo debe controlarlo, 
pero no dirigirlo, por lo que debe tenerlo 
informado, a fin de que tenga una idea clara 
y reciente de la situación táctica, de: 

— Los contactos sonar obtenidos. 

— Las acciones antisubmarinas en Curso. 
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— Los cambios en la situación aérea. 

— De las posibles variaciones en la situa- 
ción meteorológica. 

— Cambios en el PIN. 

— Ajuste de la cuadrícula 


— Las medidas para evitar riesgo en los 
relevos, 


— La ruta de regreso a la Base. 


Por otra parte, el avión durante la mi- 
sión, deberá : 

— Mantener contacto radio con su buque 
controlador, 

— Señalar las variaciones en la misión 
que estime convenientes. 

— Informar de la situación meteoroló- 
gica. 

— Hora de paso por los puntos de cam- 
bio de rumbo. 

— Respetar la misión ordenada, etc. 


0940 horas, el O. T. C. recibe el siguiente 
mensaje del avión : 

“DELTA YANQUI THIS IS PATO 
ONE.—READ BACK TEXT.—FLASH. 
LOCATING ONE.—ONE SNORK IN 
POSITION.... — TRACKING.... — INDÍ- 
CATING...—OVER. 


El avión ha localizado el snorkel de un 
submarino y: 


— Ataca el submarino y comunica al 
O. T. C. los resultados. 
— Si el resultado del ataque ha sido nulo, 
procura mantener el contacto con él 
a fin de que sea atacado por buques 
y helicópteros. 

0942 horas, el O. T. €. recibe un men- 
saje del avión comunicándole que ha ataca- 
do al submarino sin resultado, pero que man- 
tiene el contacto con él. El Comandante del 
avión se constituye en Jefe del área de con- 
tacto. 


0943 horas, el O. T. C. decide: 

— Enviar al Area de Contacto a dos he- 
licópteros. 

— Destacar una S. A. U. de dos buques. 


Los helicópteros llegarán ai Area de Con- 
tacto, que está a 15 millas de la Fuerza, en 
10 minutos y la S. A. U. en 40 minutos. 


En este momento termina la Segunda 
fase. 
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13.—Tercera fase.—Comprende desde que 
se destacan medios hasta la entrada en el 
área de contacto de la S. A. U. 


Esta fase se caracteriza por ser una coope- 
ración entre el avión y los helicópteros, que 
con sus medios de localización y ataque tra- 
tarán de destruir y tener localizado al sub- 
marino, siendo durante toda ella Jefe del 
Area de Contacto del Comandante del avión. 


0950. horas, el Jefe de los helicópteros des- 
tacados establece contacto con el avión y le 
comunica : 


— Su hora de llegada al contacto o datum. 
— Rumbo y altura de vuelo. 

— Número de ellos. 

— Armamento. 


0933 horas, el Comandante del Area de 
Contacto que ha dirigido a los helicópteros 
en su aproximación le ordena el “Airplan” 
a efectuar, deducido del número de helicóp- 
teros y del tiempo muerto. 


0937 horas, los helicópteros calan su so- 
nar y el avión pasa al círculo de cerco co- 
rrespondiente e informa de todo lo que su- 
cede al Jefe de la S. A. U. 


En este momento pueden suceder dos 
Cosas : 


— Que los helicópteros no obtengan con- 
tacto sonar, en cuyo caso continúan 
efectuando las caladas previstas, hasta 
obtener contacto, 


— Cuando se obtenga contacto sonar, el 
helicóptero lo comunica al avión y se 
comienza una secuencia de compro- 
baciones y ataques dirigidos por el he- 
licóptero en contacto y realizados por 
el otro helicóptero y el avión, desig- 
nado atacante el Comandante del Area 
de Contacto. 


Esta tercera fase, para mavor claridad, 
la vamos a dividir en dos partes: 


— Ataques coordinados de helicópteros y 
avión, con el correspondiente mante- 
nimiento del contacto. 


— Conducción e información de la 
S. A. U. por el avión, 


13.1.—Ataques coordinados avión/helicóp- 
teros. 


1010 horas.—El helicóptere núm. 1 ha ob- 
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tenido contacto y da la demora y distancia 
al avión. 

1012 horas.—Comprobación MAD por el 
avión, positivo, 

1014 horas. —Ataque del avión. 


1017 horas.—Se 
Ataca el helicóptero, 


mantiene el contacto. 


Así se continuaría hasta destruir al sul- 
marino o agotar las armas; agotadas, se man- 
tendrá el contacto en espera de la llegada 
de la S, A. U,. 


132 —Conducción de la S. A. U. por el 
avión, 


El avión debe en todo momento conducir 
ala S. A. U. al datum o contacto, a fin de 
que llegue en el menor tiempo posible. 


El Jefe de la S, A. U. conoce de una 
Forma bastante exacta la posición del datum 
o contacto, deducida «del mensaje de avista- 
miento inicial dado por el avión, lo que per- 
mita arrumbar a él. 

La conducción de la S. A. U. es muy 
lácil, ya que el avión estará en la pantalla 
de radar de los buques, y sólo tiene que 
avisar el momento en que pasa sobre el con- 
tacto O datum. Pero hay que tener muy en 
cuenta que a veces, para realizar lo anterior- 
mente citado, el avión debe abandonar el 
círculo de caza, con el peligro de que pue- 
da escapar el submarino, Si los helicópte- 
ros están en contacto, tal maniobra puede 
efectuarse. Cuando los buques están próxi- 
mos y en contacto visual, la maniobra no 
implica problemas. 


El avión informará a la S. A. U. de lo 
siguiente: 

1010 horas.—Submarino se sumergió. — 
Ataque negativo.—Contacto positivo.—No 
ha cometido indiscreciones.—2 torpedos, — 
20 sonoboyas.—1 hora 30 minutos en zona. 

Como final, sólo queda decir que la con- 
ducción de la S. A. U. es obligatoria para 
el avión, pero nunca debe afectar a la actua- 
ción del avión, por saturación de las comu- 
nicaciones, que pueden llegar a impedir una 
buena inteligencia entre la tripulación y la 
conducción de los helicópteros Un huen sen- 
tido debe imperar en este aspecto, 


1022 horas.—La S. A, U. llega al Area 
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de Contacto y toma el mando de ella; en 
este momento termina la tercera fase. 


14. —Cuarta fase.—La $. A. U. en área 
de contacto. 


Cuando la S. A. U. llega al área de con- 
tacto su O. T. C. releva al Comandante del 
avión en el mando de la misma. Lo primero 
que debe hacer es conseguir contacto SONAR 
y se pueden considerar dos casos, (ue son: 


— Que los helicópteros estén en contacto 
sonar; en tal caso su adquisición es 
casi instantánea. : 

— Que los helicópteros no estén en con- 
tacto y en tal caso el O. T. C. orde- 
nará la maniobra adecuada a fin de 
recuperarlo. 


Durante esta fase el avión poco tiene que 

hacer y se emplea para: 

— Atacar, si tiene armas, dirigido por el 
medio que el O, T. C. ordene. 

— Volar en vigilancia óptica alrededor 
de los buques y helicópteros, a fin de 
detectar cualquier indiscreción del sub- 
marino. 

— Comprobaciones MAD. 


La secuencia de esta fase puede ser la si- 
guiente: 
1022 horas. —La S. A. U, entra en el 


área de contacto y su O. T. C. toma 
el mando de ella. 


horas. —El O. T. C. ordena al avión 
que se mantenga en un círculo de 
caza volando a 500 pies de altura. 


1025 


1026 horas. —El helicóptero núm. 1 en 
contacto con el submarino. 


1028 horas.—Uno de los buques de la 
S. A. U, en contacto sonar. 


1033 


horas.—Ataca un destructor condu- 

cido por el helicóptero en contacto. 

1038 a 1050 horas.—Ataques de los des- 
tructores de la S. A. U. 

1052 horas. —El O, T. C. ordena que el 

avión efectúe un MAD VECD con- 

ducido por un helicóptero, a fin de 


comprobar la posición del subma- 


rino, 
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1055 horas. —El avión comunica que ha 
obtenido contacto MAD positivo, 


1100 horas. —El O. T. C. comunica al 
avión que puede continuar su pa- 
trulla. 


15.—Quinta fase.—El avión reanuda su 
patrulla. 


El avión comunica al Mando en tierra que 
ha terminado su Apoyo Cercano y que con- 
tinúa su misión de Apoyo Lejano, indicando, 
como es natural, su disponibilidad de armas 
a fin de que decida si continúa su misión O 
regresa a la Base. 

1110 horas.—El Mando en tierra le or- 

dena continuar la misión por dispo- 
ner de dos torpedos. 


1130 horas de un día en la guerra... Con- 
tacto radar... Proa a el... Se llega 
sobre su vertical... Contacto MAD... 
Contacto MAD y lanzamiento de 
sonoboyas... Ataque con dos torpe- 
dos... Fuerte explosión se escucha 
por las sonoboyas... Manchas en la 
superficie... Un submarino ha sido 
destruido. 


1200 horas.—Nos releva en la zona otro 
avión, intercambio de información, 
y a las 1210 horas de un día cual- 
quiera emprende el “Pato ONE” 
el regreso a su base; han terminado 
y cumplido con su misión de ese día,; 
muchas similares le quedan durante 
el tiempo que dure la guerra. 


Hoy vuelven contentos, alegres, eufóri- 
cos, porque han conseguido hundir a un sub- 
marino enemigo... Quedan horas para llegar 
a la base... Los ánimos se van serenando... 
El cansancio aparece... Se empieza a pen- 
sar... ¿Qué hemos hecho? Cumplir con nues- 
tro deber privando al enemigo de un peli- 
groso submarino; lo hemos destruído... Para 
eso nos han preparado durante años... Pero 
con él hemos mandado al fondo del mar a 
un puñado de heroicos hombres que comba- 
tían por su ideal, por su patria, y en su ya 
profunda tumba fría y húmeda no podrán 
tener el consuelo de su fe; en el mejor de 
los casos, una simple estrella de mar y, como 
flores, las verdes algas que en su fondo na- 
cen... Triste, pero real y Dios no lo quiera. 
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OVNI ¿SI?, 


¡EA “Ovni” son noticia y significan pro- 
greso. Así se escribe tanto sobre ellos y la 
lectura de todo lo relacionado con este tema 
tiene tantos adeptos. 


En el diálogo entablado entre los múlti- 
ples sí—los que sostienen que existen—y los 
escasos no se ha llegado a un punto, creo yo, 
en el que si surgiera un no definitivo segul- 
rían en sus trece los partidarios del so 
cuando menos se llevarían una gran desilu- 
sión. 

No pretendo añadir un sí al platillo de la 
balanza, al que está ya casi tocando fondo, 
ni mucho menos me considero capaz de po- 
ner un zo, en el otro, lo suficientemente pe- 
sado como para compensar un poco el actual 
desequilibrio, 


Sólo persigo, con estas líneas, que al efec- 
tuar la pesada no nos dejemos llevar de la 
primera impresión; que antes de deducir, a 
la vista de la posición de ambos platillos, que 
los sí pesan más que los no, pensemos por 
un segundo, o durante dos si hace falta, que 
pueden existir insospechadas brujas; es de- 
cir, que la balanza puede estar bloqueada o 
enormemente descompensada. 


Para convencerte, seas partidario del sí 
o del no, y para desarrollar el tema, voy a 
narrar, extractados, unos ciertos momentos 
de mi vida, en la seguridad de que al final 
coincidiremos en las conclusiones. 


In 1937, cuando llevaba en Aviación tres 
O cuatro días y estaba esperando turno para 
iniciar el curso de piloto, una tarde soleada, 
junto con un compañero que no puedo ase- 
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OVNI ¿NO? 


Por JOSE MARIA CRUZATE 


Temente Coronel de Aviación. 


gurar quién era, aunque sospecho es actual- 
mente farmacéutico en Madrid o médico en 
Salamanca, estaba sentado en el suelo, apo- 
yando la espalda en la puerta de uno de los 
hangares del aeródromo de Tablada, mien- 
tras contemplaba, con el sol de frente, los 
aterrizajes de los aviones. Este espectáculo, 
nuevo para mí, era mi obsesión de entonces, 
el mejor medio para ir familiarizándome con 
lo que iba a ser mi nueva profesión y la 
única fuente de nosibles enseñanzas por el 
momento. 


De repente, por mi izquierda, del sur y en 
dirección al puente de Triana, surgió un 
I'iat que iba a dar una pasada. Fué descen- 
diendo paralelo a barracones, y cuando llegó 
frente al hangar, a unos 30 Ó 40 metros de 
mí y a una altura del suelo de no más de 
10 metros, me dejó atónito: dió un viraje 
sobre sí mismo—posteriormente, ya más ver- 
sado, diría “viraje al plato”—, continuó la 
pasada, ya ascendiendo, y a continuación 
tomó tierra, apeándose del avión un piloto 
italiano, vestido de mono blanco, que en 
aquellos momentos, por lo que había hecho, 
me pareció casi un dios. 


Eso fué lo que vi, comenté con mis com- 
pañeros y sostuve durante largo tiempo; has- 
ta que mis conocimientos aeronáuticos me 
convencieron que no pudo ser, hasta que 
sentí verguenza al sostener una postura tan 
absurda. 

¿Fué el sol de cara y sus reflejos en el 
avión lo que me dibujaron esa extraña pi- 
rueta, O fué mi ansia de entonces por ver 
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y aprender nuevas figuras acrobáticas? 


No sé, 

De lo único que estoy seguro es que, sl 
entonces hubiese sido periodista o alguno 
hubiese publicado mi narración, me habría 
cubierto de “gloria”, los entendidos se ha- 
brían reído de mí y nadie me habría conven- 
cido de que estaba equivocado. 

Creo que fué por el año 1943—no he con- 
sultado la libreta de vuelo—cuando tuvieron 
lugar, en las cercanías de Cádiz, unos ejer- 
cicios nocturnos de tiro anti-aéreo con fuego 
real, Tenía que dar pasadas a 3.000 metros 
de altura, desde Cádiz a Rota, hasta que me 
_ dieron la orden de que me retirase, por la 
radio o por medio de unos cohetes en caso 
de fallo de las comunicaciones. A efectos de 
seguridad, se supondría que el avión volaba 
a 1.500 metros de altura. 

Llegué a Tablada en un Junkers, llevando 
de piloto alumno al hoy Comandante de 
Iberia, Arango. Mientras repostábamos ga- 
solina se me acercó el actual Teniente Ge- 
neral Carrillo, quien enterado de lo que iba- 
mos a hacer y llevado de su afición al vuelo, 
me “pidió permiso” para subir al avión. Ex- 
cuso decir cuál fué mi contestación, sorpren- 
dido por tal delicadeza y halagado por la 
confianza. depositada en mí. Se sentó en el 
puesto del segundo piloto, y para Cádiz sali- 
mos, con las luces de situación apagadas, va 
que lo primero que tenían que hacer los del 
suelo era localizarnos con los reflectores. 


Cuando llegué a la altura ordenada y es- 
taba empezando la primera pasada comen- 
zó a fallar el motor central, cosa que no me 
preocupó demasiado, ya que, en cualquier 
caso, podría fácilmente regresar a Tablada, 
dada la altura a que volaba; lo único que 
estaba en peligro era el cumplimiento de la 
misión, que tendría que interrumpir si falla- 
ba otro motor. Sólo por eso desee que el 
ejercicio no se prolongara mucho. 


Durante las dos primeras pasadas vi cómo 
los reflectores barrían la oscuridad de la 
noche, con sus inmensos abanicos luminosos, 
sin conseguir “cazarme”. En la tercera pa- 
sada, a fin de dar facilidades y para abre- 
viar, encendí las luces de posición y, por si 
acaso, también el faro de aterrizaje; inme- 
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diatamente me sentí arropado con una tenue 

claridad exterior, que me obligaba a prestar 

más atención a los instrumentos, ya porque 

brillaban menos, ya porque las referencias 
externas se desdibujaron. 

Se desarrollaba bien el ejercicio, después 
de varias pasadas más, cuando de repente 
se oyó en la cabina una voz: “¡Los cohetes!” 
Levanté la vista del tablero y, efectivamente, 
por delante del morro, y a bastante distancia, 
ascendían unas bolas luminosas, que dejaban 
estela tras de sí e iniciaban el descenso y se 
apagaban, después de alcanzar, tal vez, los 
3.500 metros de altura. 


Como no había existido fallo en las co- 
municaciones, pregunté por radio si regre- 
saba a Tablada, y la contestación fué afir- 
mativa. La verdad es que no estaba conven- 
cido; para mí algo extraño había sucedido. 


¿Por qué se lanzaron las señales lumino- 
sas si mo falló el enlace radio? ¿No era raro 
que los cohetes llegaran a tal altura? 


No recuerdo si fué en Tablada o más 
tarde al llegar a Salamanca, el caso es que 
después de una conversación telefónica, sos- 
tenida con Cádiz, todo quedó aclarado: ¡De 
cohetes, “na”! Durante el vuelo entró a puer- 
to un buque de nuestra Escuadra; ajeno al 
ejercicio, al percibir la alarma, la búsqueda 
y los disparos, empezó a defenderse, tirando 
a dar con sus cañones antiaéreos del 20. 


¿Cuál fué la verdadera causa de que en 
la cabina se vieran cohetes y esta versión 
fuera aceptada a bordo casi al cien por cien? 


Probablemente el fallo del motor creó un 
sensibilisimo estado de ánimo y una obse- 
sión de querer llevar a feliz término la mi- 
sión, para lo que era una circunstancia favo- 
rable y definitiva el que nos dieran pronto 
la orden de regresar, Así, al brillar una luz, 
surgió instantáneamente la voz de victoria: 
¡Los cohetes!, como si se tratara de algo 
irrebatible, 


Si al volver a pisar el suelo de Tablada 
nos llegamos a encontrar con los represen- 
tantes de la Prensa, no cabe duda que ha- 
brían salido publicados, la mañana siguien- 
te, unos reportajes sensacionales, más que 
por el brillante desarrollo dei ejercicio, por 
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el nacimiento de un nuevo artefacto de apli- 
cación bélica: un cohete de potencia y alcan- 
ce hasta entonces desconocidos. 


Cuando el vuelo Madrid-Buenos Aires ha- 
cía escala en la isla de la Sal. en la primera 
etapa, y después de nueve horas en el aire, 
era habitual en la cabina intentar descubrir 
en la lejanía el perfil de la isla. Motivaban 
esta búsqueda las ganas de llegar, el que 
normalmente la única ayuda radioeléctrica 
de confianza era el radiofaro de la isla y 
que la posición del sol no permitiera obtener 
una recta de altura, sensiblemente normal 
a la ruta, que sirviera para calcular la hora 
estimada de llegada, 


Todos sabíamos en la cabina, y lo comen- 
tábamos con cierta guasa, que en vuelos an- 
teriores más de un “águila” se había con- 
fundido, desapareciendo a los pocos instan- 
tes lo que se creyó era la isla. Mientras 
oteaba el horizonte y escudriñaba a través 
de un lecho muy desgarrado de nubes cu- 
muliformes, pensé con cierto orgullo que yo 
no me colaría. 


Vi una zona oscura sobre el mar que por 
su tamaño bien podía ser la isla; antes de 
decir algo quise estar bien seguro, No, a los 
pocos minutos comprobé que había cambia- 
do de forma, no se trataba de la isla. 


Un buen rato después descubrí, por de- 
lante, otra mancha parecida a la anterior. 
Seguí observando con detenimiento, me fijé 
en el tamaño, distinguí el contorno y el per- 
fíl, y todo coincidía con las características 
de la isla; sin embargo, no quedé satisfecho 
hasta que distinguí a lo lejos la rompiente; 
pretendí guardar silencio todavía, pero ante 
la seguridad de que alguien me “pisaria”, 
lancé el grito: ¡ Tierra !, señalando hacia unos 
30 kilómetros por delante del avión. 


Poco duró mi euforia y el signo de mi 
seguridad. No habían transcurrido dos mi- 
nutos y ya estaba seguro de que aquello no 
era la isla..., y la risa, una vez más, anduvo 
por barrios. 


Soy aficionado a la caza desde hace mu- 
chísimos años, Antes de la guerra, en Cata- 
luña, mi cazadero habitual estaba a 10 kiló- 
metros de casa. Me levantaba de noche ce- 
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rrada e invariablemente estaba amaneciendo 
cuando los cuatro o cinco cazadores descen- 
díamos del coche, preparábamos las escope- 
tas y los seis u ocho perros, con su alegría, 
al verse libres, presagiaban un buen día de 
rastreo, 


Cazábamos a salto todo el día, entre pi- 
nares espesos y zarzamoras. Sólo al medio- 
día se interrumpía momentáneamente la ca- 
cería junto a una fuente para comer las 
consabidas tortillas de alubias. (¿Te ríes? 
Te las recomiendo y te brindo la receta: Des- 
pués de bien cocidas con agua y sal, se do- 
ran las alubias en la sartén y se hace la tor- 
tilla redonda, procurando que tenga relati- 
vamente espaciadas las “mongetes”) y para 
comer después unas chuletas de cordero, que 
asábamos a la brasa sobre el terreno. Al ano- 
checer, con tres o cuatro conejos y dos o tres 
perdices, en total, regresábamos a casa más 
contentos que unas “pascuas”. 


En Salamanca, acabada la guerra, conocí 
la caza a ojeo y la practiqué durante largos 
años. Los cazadores éramos diez o doce, 
quince los ojeadores, y los perros no eran 
necesarios; la comida carecía de las torti- 
llas de alubias, la carne se llevaba frita des- 
de casa, los cazadores estaban a más distan- 
cia y, después de la jornada, se contaba un 
centenar de perdices abatidas o muchísimas 
más piezas, si los ojeos habían sido de co- 
nejos. Todo, poco más o menos, salvando 
las cantidades; era como una cacería de 
las de mi tierra, 


Lo que me sorprendió y me tuvo equivo- 
cado, durante dos o tres temporadas, fué 
una diferencia importante para mí: el ho- 
rario, Ni el primer día, ni nunca jamás des- 
pués, fuí testigo de que se disparara un tiro 
antes de las once. Sin embargo, a última 
hora de la tarde se aceleraba el ritmo de 
los ojeos, a fin de aprovechar al máximo la 
poca luz que quedaba, y a veces algunos se 
quedaban por dar cuando ya había ano- 
checido, 


¿Por qué no madrugamos más? ¿Por qué 
no se empieza dos horas antes? Nadie me 
daba razones, Sólo una vez obtuve una res- 
puesta convincente a mis preguntas. 


Hasta entonces—uno es débilao tuve 
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más remedio que aferrarme a viejos y soco- 
rridos “slogans”: El catalán trabaja, es más 
activo, madruga más, En lo del madrugar, 
pensaba, hay un tanto de razón; st, los ca- 
zadores preferían dos horas más de cama a 
dos o tres ojeos. ¡Qué equivocado estuve! 

Se hacía, año tras año, sin saber el porqué, 
y siento no recordar quién fué el que me lo 
aclaró todo. 


En una finca de caza, en pleno invierno, 
las perdices duermen al abrigo de los tomi- 
llos y carrascos, desperdigados por todo el 
terreno. Después de amanecido, sin embar- 
go, las “perdigochas” empiezan a moverse y 
se van concentrando, principalmente, en las 
tierras de siembra, donde el trigo, su mejor 
manjar, está recién nacido, Comen durante 
unas dos horas, y luego vuelven a disgre- 
garse, quedando unas en lla labor y pasando 
otras al monte. En resumen, que al dar el 
primer ojeo, alrededor de las once, se tiene 
la seguridad de dónde se puede encontrar 
el grueso de las perdices y de que éstas, por 
estar ya alimentadas, no se quedan amona- 
das, es decir, pegadas al terreno al paso de 
los ojeadores. Quien quiera saber... “que 
vaya a Salamanca”, pero que pregunte a 
quien sepa contestarle, 

Estuve, durante seis meses justos, vivien- 
do en Berlín dos días de cada semana.. El 
resto de los días los invertía en el viaje se- 
manal a la Escuadrilla y a la División Azul. 

Los dos pilotos del Junkers, además de un 
Capitán de Intendencia y un médico español, 
teníamos como alojamiento un magnífico 
piso amueblado, que se había alquilado y es- 
taba situado en una de las manzanas de la 
Kurfurstendam, aunque tenía la entrada por 
Wielandstrasse, es decir, en el cogollo del 
barrio elegante de la ciudad. 


La casa estaba abierta para todo el mun- 
do, y de una manera especial para los pilo- 
tos de la Escuadrilla, quienes, por parejas, 
se turnaban para descansar del frente y pa- 
sar una semana entera en casa. También eran 
constantes las visitas de amigas o de amigos 
alemanes, que se acercaban al olor de la 
buena cocina española, que con tanto esmero 
preparaba la cocinera extremeña que tenía- 
mos. Así, raro era el día en que las bocas 
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eran menos de ocho en el comedor y menos 
de tres en la cocina. Para dar una idea de la 
categoría de los manjares, basta decir que 
todos los días se acompañaban con “Riscal” 
y “Carlos 1”. 


Cuando llegó el último día—26 de abril 
de 1944—, el Capitán de Intendencia, en el 
desempeño de sus funciones, pasó cuentas de 
todos los gastos: alquiler, teléfono, luz, car- 
bón, calefacción, servicio, portería; en fin, 
de todo lo que se adeudaba de los seis meses. 
El total debíamos pagarlo, a partes iguales, 
los cuatro habituales inquilinos, 

Pues bien, yo liquidé mi parte con ocho 
pesetas. Adivino tu no rotundo, y yo insisto 
y te repito que sí, que con ocho pesetas que- 
dó todo saldado. 


¿Que cómo puede ser este absurdo? Sen- 
cillamente, gracias a un absurdo mayor aún : 
En aquel entonces, en Berlín, el café en gra- 
no costaba 2.300 marcos el kilogramo y, ade- 
más, era muy buscado. En la maleta tenía lo 
que me pidieron: medio kilo, que en España, 
seis meses antes, me había costado ocho pe- 
setas, 


De los cinco hermanos varones, cuatro 
habíamos logrado huir de la Zona Roja y 
pasar a la Nacional, gracias a que Juan—el 
más significado de los cinco—, se sacrificó 
a ser el último, ya que de otra forma, por 
tener una fábrica, su falta se habría notado 
inmediatamente, en perjuicio de los demás. 


Así, más que de los tiros, me preocupé du- 
rante la Campaña de lo que pudiera ocurrir- 
le a Juan. Por evadidos me llegaban espo- 
rádicas noticias: “Que mo podía salir; que 
lo habían mandado al frente; que estaba de- 
tenido ...” 


La Nochevieja del 38 soñé algo horripi- 
lante: Estaba en una tienda de campaña y 
vi que del suelo surgía una mano, que se 
movía como para llamar mi atención. Reco- 
nocí que era la mano de Juan e interpreté 
que me estaba pidiendo ayuda; tiré de ella 
con todas mis fuerzas y desperté en el em- 
peño. 

Al día siguiente dejé constancia de ese te- 
rrible sueño en mi diario. 


Sin posteriores noticias de Juan, acabó la 
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guerra y abracé a los míos; él no estaba: 
En un campo de trabajadores, junto a Cla- 
riana (Lérida), precisamente el 31 de di- 
ciembre de 1938, le dieron una paliza, a ga- 
rrotazos, y a las diez de la mañana del día 
siguiente, 1 de enero de 1939, moría dentro 
de una tienda de campaña. 


Si entonces narro a la Prensa lo sucedi- 
do y muestro lo escrito en mi diario, no cabe 
duda que se habría podido fácilmente montar 
un reportaje sensacional, en el que se ha- 
blase, incluso, de milagro, 


Sin embargo, me callé. Hoy, pensando 
fríamente, atribuyo el sueño a mi constante 
obsesion por Juan y al miedo que tenía de 
que le ocurriera algo irreparable, acrecenta- 
dos en aquellas fechas por haber empezado 
ya la ofensiva definitiva sobre Cataluña. No, 
ya sé que no fué un milagro; pero, desde 
entonces, su petición de ayuda hace que rece 
más por él, 


A Dios gracias, no lo digo por mí. ¿Cuán- 
tas personas contestan: “Sí, quiero”, plena- 
mente convencidas de estar enamoradas, y 
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luego todo queda reducido a una ilusión y 
a un fracaso? 


En fin, ¿para qué continuar? Creo que 
todos estaremos de acuerdo en que antes de 
pansar sí 0 20 y, con muchísimo más motivo, 
antes de decirlo, hay que atarse muy bien 
las botas. Lo malo es que los periódicos acos- 
tumbran a salir todos los días y están, ade- 
más, unos con otros, en constante carrera 
para ver cuál es el primero en publicar ese 
sí O ese no. En estas condiciones, contra 
reloj, sin tiempo para la conveniente com- 
probación o prudencia, se crea un campo 
muy abonado para el patinazo. 


No aplaudo, ni mucho menos, el frenazo 
a las cuatro ruedas en la trepidante vida 
actual. Como militar, sé muy bien que las 
circunstancias obligan, a veces, a tomar de- 
cisiones sobre la marcha, precipitadamente; 
pero, en este caso, no se ignoran ni la posi- 
bilidad del error ni la responsabilidad con- 
traída, 


Como no he dicho nada concreto sobre los 
“Ovni”, pido perdón a los que, espoleados por 
el título de este trabajo, esperaban encontrar 
otro contenido, 
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REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





Tema: CIRCULACION AEREA 
Problema: SATURACION DE AEROPUERTOS 


Por ANTONIO GONZALEZ - BETES 
Comandante Ingeniero Aeronáutico. 


(Primer premio de artículos (Tema B) del XXV Comcurso «Nuestra Señora de Loreto».) 


Introducción. 


Es rápido crecimiento de las actividades re- 
lacionadas con el transporte aéreo, tanto en 
número de movimiento como en actuaciones 
de los aviones, ha creado una necesidad de 
mejorar las posibilidades del control de la 
circulación aérea, para tratar de conseguir 


que el anterior crecimiento no disminuya la 
calidad del control, se eviten los retrasos y 
se proporcione libertad y flexibilidad en lugar 
de restricciones y rigideces. 


Toda persona relacionada con el transporte 
aéreo, sabe que es una industria en perma- 
nente evolución y esto le presta un carácter 
especial. El desarrollo técnico de los aviones 
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ha sido tan rápido, que no ha dejado tiempo 
para pensar; han preocupado tanto los pro- 
blemas diarios que el sistema de control de 
la circulación no ha evolucionado en paralelo 
con el desarrollo del avión. Los problemas de 
control se han ido resolviendo, cabe decir, 
con buen acierto, a base de refinamientos 
operativos, pero han enmascarado lo impor- 
tante: el futuro, que es donde está la verda- 
dera cuestión ; la divergencia es cada vez ma- 
yor entre lo que necesita el avión de la circula- 
ción aérea v lo que ésta le proporciona. 


A] principio, esto se traduce en la práctica 
en unos retrasos soportables, pero cuando por 
circunstancias diversas, técnicas u operativas, 
estos retrasos se hacen habituales, o lo que 
es igual, cuando se alcanza la capacidad ad- 
misible del espacio aéreo bajo control en aero- 
vías y áreas terminales y aeropuertos, aparece 
la saturación; entonces los retrasos crecen 
exponencialmente al crecer el número de mo- 
vimientos de aviones. 


Y no hablo de teoría, sino de buena prác- 
tica. Veamos: Pocas personas—y hablo de 
personas relacionadas con la aviación —pudie- 
ron predecir lo ocurrido en el Aeropuerto 
Kennedy de New York el verano de 1968 
v mucho menos acertar su amplitud, impor- 
tancia y repercusiones. Estados Unidos es 
naís adelantado en las técnicas del aire, leva 
años estudiando, investigando v gastando di- 
nero. Los americanos se precian de tener un 
naís previsor, nues bien, en el Aeropuerto 
Kennedy, por circunstancias diversas, surgió 
varias veces la saturación v hubo demoras de 
hasta seis horas en los vuelos, con unos re- 
trasos medios de hasta dos horas; fueron 
muchos los vuelos cancelados, al no poder al- 
canzar los enlaces: repercusiones económicas 
considerables; costes extras de tripulaciones 
v mantenimiento, pasajeros esperando inutil- 
mente en ese v otros aeropuertos, un sin fin 
de molestias y mucho mal humor. 


En Estados Unidos el problema ya está 
patente; en Eurona todos los países se pre- 
paran para afrontarlo v estimo que muestro 
mís debe incorporarse va a esta lucha, pues 
el tráfico aéreo esnañol está desarrollándose 
a un ritmo deseable v muv pronto nos vere- 
mos envueltos en los mismos problemas que 
ya tienen otros naíses. La capacidad y satu- 
ración de aeropuertos plantea problemas in- 
teresantes, variados y atrayentes. El presen- 
te trabajo pretende considerar estos proble- 
mas. 
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Generalidades. 


Las consecuencias de la saturación son 
bien conocidas, no ya en el campo del tráfico 
aéreo sino en nuestras carreteras y autopistas. 
Estas últimas se han calculado para un tráfico 
normal, teniendo en cuenta factores tales 
como el régimen de crecimiento del parque de 
vehículos, el número de operaciones por hora 
previsibles y la compatibilidad economía- 
coste. Llega un día festivo y si escogemos 
una hora y lugar adecuados, nos encontramos 
con el fantasma de la saturación. No des- 
cribimos lo que ocurre en las carreteras, pues 
es de sobra conocido por todos, pero el tema 
de las carreteras y los automóviles, por simi- 
litud, nos hace ver lo que ocurrirá en nuestras 
áreas terminales y aeropuertos cuando se 
saturen, Y conste que la similitud termina 
acuí, pues ya no es comparable un tráfico 
bidimensional con uno de tres dimensiones. 
Podemos parar una caravana de automóviles, 
pero no podemos hacerlo con los aviones; lo 
que sí tendrán es que esperar, desviarse o 
marcharse a otros aeropuertos. 


El organismo encargado de regular en 
cualquier país la circulación aérea, es el Ser- 
vicio de Control de Tráfico Aéreo y sus fines 
los determina claramente el Anexo 11 de 
T.C.A.O., Cap. 2, Ap. 2,2, pág. 9, y son: 


a) Prevenir colisiones entre aeronaves. 


bh) Prevenir colisiones entre aeronaves en 
el área de maniobras y entre aquellas y los 
obstáculos que haya en dicha área. 


c) Acelerar y regular la influencia de 
tránsito aéreo, 

d) Dar consejo e información útil para 
la marcha segura y eficaz del vuelo. 

e) Notificar a los organismos pertinentes 
respecto a las aeronaves que necesitan ayuda 
de búsqueda y salvamento y auxiliar a dichos 
organismos según convenga. 


Resumiendo, nara los fines que nos inte- 
resan : 

a) Evitar colisiones. 

hb) Acelerar y regular el tráfico. 


c) Seguridad. 

Pues bien, ya sabemos cómo se pueden evi- 
tar las colisiones y de hecho cómo se evitan. 

Los aviones se separan en el espacio aéreo 


según las tres dimensiones, en altitud, lon- 
gitud y lateralmente. Así pues, un avión nave- 
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ga encajado dentro de un paralelepípedo que 
le acompaña en su vuelo. Es su “volumen” 
y para evitar colisiones es necesario que nin- 
gún otro avión pueda compartir con él este 
volumen. Al mismo tiempo, tenemos que 
acelerar y regular el desplazamiento imagina- 
rio de estos paralelepípedos, o sea, que los 
aviones tienen que volar rápidos y ordenados 
y en definitiva, sobre todo, tienen que volar 
con seguridad. 


Cuando las áreas terminales y los aero- 


SEPARACIÓN 
LATERAL 


AO 
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Luego volviendo al problema del tema, hay 
que ordenar y regular el tráfico con seguri- 
dad, separando los aviones y ocupando cada 
uno su “espacio aéreo dinámico” y especial, 
dentro del espacio aéreo común para todos 
los usuarios. Tenemos que ocupar eficien- 
temente ese espacio aéreo, pero se alcanza 
un momento en que el espacio aéreo disponi- 
ble se ocupa y no admite más aviones, si éstos 
siguen llegando comienzan los retrasos y 
luego llega la saturación. 


ia 
VERTICAL 
An 





Fic. 1.—Volumen de espacio aéreo ocupado por un avión en ruta, 


puertos, van recibiendo y soltando sus avio- 
nes y alcanzan su cifra límite de manejo de 
aviones, es necesario buscar para los parale- 
lepípedos un sitio. Un método usual es colo- 
carlos unos encima de otros y de esta forma, 
esperan los aviones hasta que quede libre la 
pista para aterrizar. No olvidemos, que al 
mismo tiempo se generan otros paralelepípe- 
dos—aviones—<que comienzan sus vuelos. Es- 
te concepto de separación comienza desde que 


el avión pone en marcha sus motores y co- - 


mienza su destino y aterrizaje. También 
haremos observar al lector, que cada tipo de 
- avión ocupa su volumen y que este volumen, 
especial para cada tipo de avión, influye en 
la posición de los volúmenes adyacentes (1). 
(Véase la fig, 1.) 


(1) En: las aerovías, los aviones se separan: longitu- 
dimalmente (según el eje de la aerovia) 10 minutos. El 
paralelepípedo para el DC-3 tiene el lado de aproxima- 
damente 130 Kms. El DC-3 tiene un lado de 43 Kms. 
En una aerovía de 300 Kms, caben por tanto 2 DC-8 
y DC-3 por cada nivel; ó 6 DC-3 por ejemplo. 


295 


Recordemos que si a un vaso de agua le 
vamos echando sal, llega un momento que 
le, sal no se disuelve, sobra, está saturado. 
En este caso la sal sobrante son los aviones 
sobrantes. ¿Qué hacer con ellos? Cualquier 
solución debe plantearse con calma y buen 
juicio sin afectar a la seguridad ni al nego- 
cio, pues cualquier “aviador” nos dirá que 
hay una libertad del aire; que no le agradan 
las prohibiciones arbitrarias; que las esperas 
le cuestan dinero y disgustos y que no le 
vienen bien al negocio. Oue los tipos de avio- 
nes que tiene, lentos o rápidos, los adquirió 
porque son los adecuados a sus compañías y 
que la rentabilidad del avión está en volar 
el máximo; cue los aviones se construyen 
para eso, para volar, no para andar retrasa- 
dos por esos cielos o esperando en las roda- 
duras de los aeropuertos. 


Veamos ahora los factores que afectan la 
capacidad de un aeropuerto, para poder ele- 
gir soluciones con los criterios mencionados, 
pues en definitiva “la gente del aire” pide 
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que se arregle lo que sea, pero que les dejen 
volar cuanto más, mejor. Así de fácil parece 
la cuestión, pero no nos engañemos. 


Factores que afectan la capacidad 
de un aeropuerto, 


Definamos primero lo que se entiende por 
capacidad de un aeropuerto. 


La capacidad horaria se define como “el 
régimen de movimientos de aviones que re- 
sulta en un retraso medio aceptable y razona- 
ble a las operaciones”. En la práctica se ad- 


miten los retrasos (doctrina U. S. A.) que 
indica la Tabla 1. 


TABLA I 


CAPACIDAD HORARIA 








DiÑ Retraso 
Condición Medio Tipos de Aviones 
de vuelo 3 
(minutos) 
VFR Salidas 4 10 % total clases 
VFR > 3 l a 10 9% total clases 
Ay B 
VFR » 2 1% total clases 
AyB 
VFR Llegadas 1 Todos los aviones 
IFR al 4 Todos los aviones 





NOTA 1.——La capacidad se elige con la condición 
que primero ocurra, 


Aviones clase A, VC-10/707/DC-8/Comet/747/Con- 
corde. 


Aviones clase B, BAC-111/727/737/DC-9/DC-6/ 
1DC-7, 


NOTA 2.—La capacidad se calcula a base de una 
demanda uniforme del tráfico, hora tras hora en la 
hipótesis usada, esto equivale a la demanda media de 
dos horas, 


Los aeropuertos se calculan teniendo en 
cuenta entre otras cosas las predicciones de 
tráfico y éstas se obtienen de las estadísticas. 
Así pues, de ellas obtenemos ciertos datos 
de tráfico, por ejemplo, los que aparecen en 
la figura 2. España: Tráfico total de avio- 
nes para ciertos aeropuertos y total de todos 
los aeropuertos (año 1967). 


La escala horizontal está graduada por 
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meses. Las dos escalas verticales sirven, la 
de la izquierda para los aeropuertos que se 
señalan y la de la derecha para el total (ambas 
en miles de aviones). Vemos también núme- 
ros encerrados en círculos junto a la curva 
total; con esto significamos el tanto por 
ciento de crecimiento con respecto al año 
1966. Así vemos que en el mes de diciembre 
creció el tráfico total un 15 por ciento con 
respecto al año anterior, 


Siguiendo el análisis, vemos que Las Pal- 
mas (Gando) tiene un tráfico muy regular, 
por término medio, 2.000 aviones/mes ó 
24.000/año; sin embargo, Palma de Mallorca 
(Son San Juan) tiene un pico estacional pro- 
nunciado, que llega en julio a los 7.000 mo- 
vimientos/mes y 1.250 en enero y febrero. 
Madrid (Barajas) sin embargo, tiene una 
estacionalidad relativamente uniforme y el 
mayor tráfico por meses, excepto unos dos 
meses que le supera Palma de Mallorca. Si 
ahora las estadísticas nos proporcionan el 
tráfico por semanas, días y hora, llegaría- 
mos a conocer el número de aviones en las 
horas-puntas y con este dato y el porcentaje 
previsto de aumento, al tener en cuenta el 
estudio técnico-económico de la zona donde 
está el aeropuerto, fijaríamos de acuerdo con 
las autoridades aeronáuticas, el número me- 
dío de movimientos de aviones por hora y 
esta sería su capacidad. 


Si en principio usamos una sola pista y 
tinas ayudas a la navegación determinadas, 
podremos predecir cómo se comportaría el 
aeropuerto en el futuro, al tener en cuenta 
las predicciones de tráfico. Ahora bien, hasta 
ahora hemos supuesto que el tráfico es uni- 
forme, lo cual no es exacto, pues es una 
“mezcla” de aviones y este es el primer factor 
que afecta la capacidad del aeropuerto, al 
que seguirían : Diseños del Aeropuerto, Ayu- 
das a la Navegación, Horarios de Vuelo, etc. 
Para no extender excesivamente el trabajo, 
analizaremos la capacidad del aeropuerto con 
sólo estos cuatro factores restrictivos, Los 
factores restrictivos de la capacidad, son 
aquellos que actúan con independencia o en 
conjunto para evitar que se alcance ésta. 


¿Es posible manejar esos factores restric- 
tivos? Hay factores sobre los que no se pue- 
de influir—el tiempo meteorológico (la nie- 
bla o el viento)—y otros en que sí, por ejem- 
plo el fallo del radar de vigilancia del aero- 
puerto. 
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Estudiemos ahora el primer factor restric- 
tivo, o sea la mezcla de tráfico. 

En Estados Unidos, se ha llegado a la con- 
colusión de que en general el tráfico puede 
catalogarse en tres categorías * 

12 Tráfico generado por el transporte 
aéreo. 
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1.% categoría.—Transporte aéreo 60 por 
ciento, 

22% categoría.—Aviación general 30 por 
ciento. 


3.2 categoría.—Militares y varios 10 por 
ciento. 
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Fic. 2.—Tráfico de aviones para ciertos aeropuertos y total para España. 


22% Tráfico generado por la aviación ge- 
neral, 
23% Tráfico generado por la aviación mi- 


litar y varios. 


_En el año 1967 los cuatro aeropuertos prin- 
cipales del área de New York: Kennedy, La 
Guardia, Newark y Teterboro, manejaron 
1.357.391 movimientos repartidos así: 


Transporte aéreo 59,5 por ciento, 
Aviación general 30 por ciento. 
Helicópteros 3,45 por ciento. 
Varios 4,3 por ciento. 


Militares, 0,26 por ciento, 
lo que nos conduce a la clasificación siguien- 
te, aplicada a aquella zona (2): 


Si ahora, dentro de cada categoría analiza- 
mos los tiempos de aviones usados, encontra- 
mos una gran diversidad, que para el caso 
de aeropuertos, conviene clasificar por “ca- 
tegorías de aproximación” a la pista (3). 

Esto lo tenemos en la Tabla 11. 


Por ejemplo: El Aero Comander 680 F' y 
el DC-3, son de la categoría A. El Con- 
vair 580 y el Fairchild 27, son de la B. El 


(2) Usada la estadística para el país completo las 
cosas varían, pues la 1.* categoría llega al 28 poz ciento, 
la 2% al 60 por ciento y la 3.* el resto, 


(3) Según documento AC 150/5060-1A de la FAA. 
Julio 8, 1968, 
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727, Caraveile, DC-4, 6, 7, y 9, son de la C. 
El 707, el 720, Convair 990 y DC-8, son de 
la D. 


LN BA E 


CATEGORIA DE APROXIMACION 
DE AVIONES 





Velocidad 
Nudos 


Categoría 
de Aproximación 


Peso / Libras 





A 50-90 hasta 30.000 
B 91-120 30.000 a 60.000 
Cc 121-140 60.000 a 150.000 
D 141-165 > 150.001 
E > 165 — 





El problema restrictivo se plantea en la 
mezcla de tráfico, debido a que en un momen- 
to dado, un número de aviones de diferentes 








Número 341 - Abril 1969 


Lo que ocurre con las diferentes velocida- 
des de aproximación puede verse fácilmente 
usando un procedimiento gráfico; consulta- 
mos la figura 3. Esta figura nos da el efecto 
de la velocidad en la aproximación. A, es la 
pista, RF, es la radiobaliza exterior del ILS, 
que supondremos situada a 5 MN del aero- 
puerto. G, es el punto donde el avión vira 
para entrar en la aproximación, Así pues, el 
problema del controlador es alimentar con 
aviones tal como llegan el punto G y conse- 
guir que el tiempo que tarda cada avión en 
recorrer GA sea mínimo, manteniendo 3 MN 
de separación para todos los aviones en el 
punto G. Las trayectorias de los cinco avio- 
nes considerados, se representan en el gráfico 
dicho, de la figura 3. El primer avión con 
velocidad de aproximación uniforme (4) de 
150 MPH, tardó en alcanzar la pista dos 
minutos. 








INTERVALO Y SECUENCIA +72 SEG --»==——108 SEG» 90SEG: 72SEG 
PISTA ¡ al 
S 3 
] de 
j | ye SS 9% a 
1%) RS RS N 9) 
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O 
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yn FE 1 5 3 z 5 E 7 8 


PUNTO 
DE 
ENTRADA 


TIEMPO EN MINUTOS 


Etc. S3.—Efecto de las diferentes velocidades de aproximación. 


velocidades de aproximación y despegue, 
están alejándose o descendiendo al aeropuer- 
to. Por tanto, vamos viendo una caracterís- 
tica propia del tráfico de aviones en los aero- 
puertos, es su falta de uniformidad, o sea, 
su distribución arbitraria; normalmente al- 
canzan el aeropuerto en “manadas”, asimi- 
lándose esto a una distribución típica de 
Poisson. Esta distribución se refiere no sólo 
a los tipos de aviones—diferentes velocidades 
de aproximación—sino también a los hora- 
rios—distribución no uniforme del tráfico 
por hora y día—y este era otro de los factores 
restrictivos. 


El avión número 2 también con V = 150 
MPH, llegó a la pista 72 segundos más tarde; 
el número 3... etc. Resumiendo los datos en 
la Tabla III, comprenderemos mejor la in- 
fluencia de la mezcla uniforme de tráfico o 
de velocidades. 


(4) En realidad la velocidad de aproximación de un 
avión no es uniforme, Medida la variación de velocidad 
en la aproximación, cambia—desde 1.000 pies de altu- 
ra—de 1,2 1 1,9 de la velocidad de pérdida. Se disminu- 
ye esta variación añadiendo 0,2 MN de separación en G 
al camino común, entonces la variación queda dentro 
del 1 por ciento, 
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La Tabla HI contiene en una columna los 
aviones numerados por orden de llegada a G; 
en la segunda columna la velocidad de apro- 
ximación de cada avión en MPH; la tercera, 
la categoría—según se definió—y la cuarta, 
el tiempo de ocupación en la pista. 

Se deduce fácilmente, que st todos los avio- 
nes hubiesen sido de la categoría C, 130. nu- 
dos (150 MPH) la pista hubiese estado 
ocupada 288 segundos; con todos los aviones 
de categoría B, 360 segundos; con mezcla de 
C y B, 342 segundos. Evidentemente la mez- 
cla perjudica a los aviones de la categoría C. 


En el caso de mezclarse todas las catego- 
rís A, B, C, D y E, el rendimiento es todavía 
menor, 


TABLA III 


CONTROL DE APROXIMACION 
(Separación en G, 3MN) 





Avión Velocidad Tiempos ocupación pista 





no MPH Categoría (Segundos) 
1 150 Cc 
2 150 C 72 
3 120 B 108 
4 120 B 90 
5 150 Cc 7 





La solución evidente de aeropuertos inde- 
pendientes según categorías, no es lógica, ni 
tampoco el método de “preferencias”, lo 
único lógico parece ser las “programaciones” 
o reservas de pista. Con este método, antes 
del despegue de un avión en su origen, le 
asignan una hora de aterrizaje, que tiene en 
cuenta su plan de vuelo y, por tanto, su 
E.T.A., o en otro caso, le comunican que 
puede tener retraso. La elección, queda en 
manos de la compañía aérea. 


Otro factor restrictivo, habíamos dicho 
que eran los “horarios” de las compañías 
aéreas regulares. En efecto, si observamos 
varias tablas de horarios, podemos descubrir 
fácilmente que todas tienen una característica 
común especial, las salidas y llegadas de los 
aviones se agrupan en horas similares—tra- 
tamos de grandes aeropuertos—. El aero- 
puerto Kennedy con sus instalaciones actua- 
les, puede manejar unos 260.000 movimien- 
tos por año, aunque ha llegado hasta 430:000 
en el año 1968. Aclaremos que en 1. F. R. 
(vuelo instrumental) se pueden conseguir 
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unos 65 ó6 70 movimientos/hora. En julio 
último, hubo de 72 a 128 (recordemos lo su- 
cedido este verano) pero lo interesante es 
que entre las 17,00 y las 18,00 hay normal- 
mente 52 movimientos de llegadas, incluyen- 
do 24 movimientos del Atlántico. Esta hora, 
es una “hora-punta” y en ella sí que fallan 
todos los cálculos (5); si los retrasos se pro- 
ducen, como en realidad ocurre, crecen en 
forma exponencial y no lineal como cree la 
generalidad de las personas. 


Veamos un caso tomado de la realidad. 
En un aeropuerto se analizaron veintidós 
horas de operación; se tomaron muestras de 
períodos en los cuales había siempre aviones 
“esperando” para aterrizar, así se obtuvie- 
ron ocho horas de datos; en la Tabla TV los 
tenemos recopilados. 

De estos datos sacamos las siguientes con- 
secuencias: 


a) El régimen medio de aterrizajes re- 
sulta ser de 21,9, 


b) Los aviones que alcanzaron el aero- 
puerto excedieron a la capacidad del mismo 
durante las cuatro primeras horas. 


TABLA IV 


DATOS DE MOVIMIENTOS Y RETRASOS (1) 





N.? de aviones N.? de aviones Retraso me- 





aterrizados llegados dio en minu- 
Horas por tora cada hora tos de cada 
vuelo 

12 22 31,2 12 
Ze 20 30,3 28 
3.* 20 25,1 50 
4,2 21 27,5 85 
5 24 13,4 48 
6 23 21,1 40 
Ud 22 22,0 46 
8.> 22 17,3 32 





(1) Documento TP-564, de la 1. T. T. 


c) Esto dió ocasión a que creciesen rá- 
pidamente (en forma exponencial) los retra- 
sos, que a las 4 horas eran ya de 1 hora 25 
minutos por cada vuelo, Se totalizaron unos 
retrasos de 150 horas. 


(5) El problema tiene unas soluciones difíciles, pues 
las sugerencias de limitaciones, redistribución: de hono- 
rarios, etc., no se aceptan, 
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d) Estas 150 horas pueden costar apro- 
ximadamente, a las líneas aéreas, unos 12 
millones de pesetas, cifra como para tomarla 
en consideración. 

El próximo factor a analizar está relacio- 
nado con el diseño del aeropuerto, o más 
bien diría con las pistas. Como hemos obser- 
vado, es corriente encontrar en los aero- 
puertos aviones dominantes de las catego- 
rías C y D; velocidades de aproximación 
de 150 MPH son normales. entonces esto 
conduce a un aterrizaje con rodaje largo y, 
por tanto, a una “ocupación” prolongada de 
la pista, excepto si el avión puede salir rápi- 
damente de ella. Los técnicos han solucio- 
nado esto con la incorporación de salidas de 
“alta velocidad”. Estas son salidas de pista 
principal a rodadura, con un ángulo menor 
de 90% y no perpendiculares, como es usual. 
Con salidas normales de pista, el tiempo me- 
dio de ocupación es de 60 segundos, mien- 
tras que con salidas de alta velocidad 
(30 MPH) este tiempo resulta ser de 35 
segundos. Se advierte claramente la ventaja. 


Otra forma de no restringir la capacidad 
de un aeropuerto es aumentar el número de 
pistas. Para demostrarlo tengamos en cuenta 
este razonamiento: si disponemos en el aero- 
puerto de una sola pista y necesitamos un 
régimen de aceptación de aviones de 60 a 
la hora, con una separación reducida de 
2 MN, tendremos que proporcionar a los 
controladores de aproximación ayudas que 
den una precisión de posición del avión en 
el punto de entrada a la aproximación (turn - 
on point) de — 4 segundos. Esto es símple- 
mente una utopía. Entonces, ¿cómo se solu- 
cionaría? La solución es construir una pista 
paralela a la existente, separadas entre sí 
1 milla náutica. Con el mismo régimen, 
60 a/h. y las 2 MN, la precisión del punto 
de entrada debe ser solamente de + 33 se- 
gundos, un valor bien posible con la actual 
técnica. 


Y, por último, analicemos el factor “ayu- 
das a la navegación”. Este punto es el de 
más fácil análisis, ya que las regulaciones 
del control de la circulación aérea son cla- 
ras y terminantes v establecen sin equívoco 
las mismas separaciones; en los ejemplos 
hemos utilizado separaciones mínimas de 
3 MN, esto es, naturalmente, con control 
radar. Entonces, si falla el radar, los con- 
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troladores pasan a separaciones de 10 mi- 
nutos, y es cuando tenemos el caos, pero no 
hay crítica posible, ya que no hay otra solu- 
ción compatible con la seguridad; entonces 
las esperas empiezan, los retrasos crecen y 
los gastos suben. 


E 6 de agosto de 1968 el radar ARSR-2, 
de Nueva York, estuvo fuera de servicio 
durante 1 hora y 21 minutos, desde las 
7,37 p. m., llegando a producirse un verda- 
dero caos, y algunas esperas se prolongaron 
hasta más de media noche. La solución es 
mayor confiabilidad de las ayudas al con- 
trol, 


Así terminamos el análisis de los factores 
restrictivos elegidos, y ahora veamos algu- 
nos datos de interés para los lectores, a fin 
de que puedan conocer y opinar sobre la rea- 
lidad del problema de saturación de aero- 
puertos. Para ello hemos confeccionado la 
Tabla V. Naturalmente, estos datos sirven 
para aeropuertos bien concebidos y funcio- 
nando correctamente todos sus servicios, 


Puede observarse que el acropuerto Ken- 
nedy es el que figura en la Tabla con más 
movimientos, 481.458, con tres pistas en ser- 
vicio y que la media de movimientos por 
hora es de 55 aviones. Podemos citar el 
aeropuerto de O"Hare (Chicago)—el más 
ocupado del mundo—alcanzó, el 17 de julio 
¿le 1968 un régimen punta de 217 movimien- 
tos/hora, pero tiene 3 pistas, en lugar de 3 
del Kennedy. Lo interesante de Kennedy es 
que el régimen máximo para un día Punta 
llega a 519 movimientos y, sin embargo, 
O'Hare alcanza 424, y Heatrow 430. Estos 
últimos datos referidos al año 1968. 


Una consecuencia del análisis de la Ta- 
bla V, es que hay una relación entre movi- 
mientos y número de pistas, y que una pista 
única no se considera, ya que con 2 y 3 pis- 
tas, 19 aviones es la media de movimientos 
por hora y por pista. 

Ahora, con los datos de la Tabla V, po- 
demos establecer que: 

36 movimientos por pista, es el régimen 

máximo para la hora-punta. 

22 movimientos por pista, el régimen má- 

ximo horario para un día-punta, 

17 movimientos por pista, es el régimen 

horario medio, y que: 
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TABLA V 


DATOS DE INTERES (AÑO 1967) 











Heathrow 

Kennedy La Guardia Teterboro (Londres) 

Movimientos totales ... ... 0.0. ..oo coo... 0... ... «0. 481.458 329.005 286.911 236.000 
Transporte AÉT80 0.0.0.0 onoocoooroo anne 403.981 205.492 5.887 =— 
Aviación General ... 0.0. 00. 0.0 ooo ooo 13.798 82.192 262.857 — 

Medios/ diaria ... ..oo..ooo 00m... .. 1.320 904 895 842 

Movimientos medios/hora ... A 55 37 33 35 
Número de pistas en USO ... 00m 0.oocorooooo ero renos 3 2 2 2 
Movimientos medios/pista/hora ... ... 0.0. 0.0. 0... ... 18,3 18,5 16,5 17 

Movimientos medios/pista/añO ... 0.0. 00. .ooo... ..> 160.000 164.000 144,000 118.000 





150.000 movimientos por pista, es el régi- 


men anual medio, y 


530 movimientos por pista, es el régimen 


diario medio, 
Conclusiones. 


Es evidente que los refinamientos opera- 
tivos introducidos en el control no pueden 
resolver el problema del futuro; que los re- 
trasos en las operaciones tienen una impor- 
tancia grande en el desarrollo del transpor- 
te aéreo y unas consecuencias económicas 
considerables. 
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Que existe en todos los países una inquie- 
tud creciente pur los problemas de la circu- 
lación aérea, y esto ha dado lugar al desarro- 
llo de técnicas especiales para tratamiento de 
los problemas, entre los que podría citarse 
la simulación, gráfica y dinámica, y la inves- 
tigación operativa; estas técnicas, apoyadas 
en los “ordenadores”, nos pueden propor- 
cionar el sistema de tráfico aéreo del futuro, 
en ciertas etapas, como mejoras operativas 
de lo actual y automación progresiva de fun- 
ciones, sin olvidar la infraestructura de ru- 
tas aéreas y aeropuertos. 
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La guerra del Vietnam v el último conflic- 
to del Oriente Medio han demostrado una 
vez más de manera rotunda la capital impor- 
tancia de la aviación en el apoyo al suelo. 
La historia de este tipo de operaciones es 
extraordinariamente extensa y en ella figura 
ocupando un lugar destacado muestra avia- 
ción y un exponente de que no hemos des- 
cuidado la imperativa presencia de material 
destinado a esta importante faceta de la gue- 
rra aérea lo constituye entre otras cosas el 
hecho de que se esté realizando incluso una 
versión de ataque al suelo del HA - 200 
“Saeta”, 


En este trabajo nos ocuparemos de uno de 
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EL JU -87 
“STUKA” 


Por 


DOMINGO BALAGUER 


los más famosos aviones de ataque al suelo 
en la especialidad de bombardero en picado, 
el “Junkers” Ju-87, 

Al investigar la genealogía de este tipo 
de bombarderos se aprecia que el primer in- 
tento interesante fué el “Junkers” Ju-48 ale- 
mán, de 1928. Este avión fué desarrollado en 


Suecia por técnicos alemanes y se denomi- 
nó K-47, 


Para ser un producto de una época de bi- 
planos arriostrados movidos por voluminosos 
motores en estrella de cilindros “al aire”, este 
biplaza de caza, pues así fué su primera de- 
signación, presentaba un aspecto realmente 
depurado y su carga de 250 kg. de bombas 
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unida a la facultad de realizar picados rela- 
tivamente acentuados a una velocidad razo- 
nable le hicieron merecer la distinción de 
ser considerado como precursor de los futu- 
ros “Stukas”. 


Mientras tanto, al otro lado del Atlántico 
en los Estados Unidos, todavía reciente el 
furor causado por las demostraciones del 
General Mitchell, se estudiaba la posibilidad 
de lograr un impacto sobre un blanco redu- 
cido lanzándose en picado sobre el mismo. 
La mención de un “blanco reducido” hace 
pensar en barcos y casi simultáneamente nos 
viene a la imaginación el respeto que Norte- 
américa sintió en aquellas fechas por la ma- 
rina japonesa, Diversos historiadores atribu- 
yen los primeros ensayos a los americanos 
2 mediados de los años veinte, como quiera 
que en realidad fuese y tal vez como ha 
ocurrido frecuentemente, la misma idea co- 
rrió líneas paralelas en diversos países al 
mismo tiempo. En 1930 empezó Norteaméri- 
ca un programa de ensayos con el Curtis 
“Hawk”, cuyas características manifestaron 
su clara superioridad sobre modelos anterio- 
res de la Glenn Martin y Great Lakes. La 
suerte no sonrió de manera especial en este 
programa y la destrucción por accidente de 
varios de estos modelos hizo que dicho tipo 
no llegase a ser aceptado. 


Siguiendo un orden cronológico hemos de 
mencionar las célebres carreras de Cleveland, 
a una de las cuales fué invitado el celebrado 
piloto alemán Ernest Udet con su “Flamin- 
go”. 

Udet, que supo impresionar a los america- 
nos con sus arriesgadísimos y espectaculares 
vuelos, fué testigo de unas demostraciones 
del “Hawk”, ya rebautizado “Helldiver”, en 
el curso de las cuales lanzaba sacos de arena 
sobre un blanco. 

Tan honda impresión causó este agil bipla- 
no en el antiguo piloto de la primera Guerra 
Mundial que a su regreso a Alemania de- 
mostró estar verdaderamente obsesionado 
por su adquisición, pero sesenta mil marcos, 
precio fijado por cada “Helldiver”, era algo 
que escapaba de sus posibilidades económicas. 

En Estados Unidos mientras, pilotos de 


los “Marines” entrenados por la Navy, ha- 
bían ya perfeccionado técnicas de bombardeo 
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en picado en Haiti y Nicaragua y en 1932, 
un escuadrón de esta especialidad de ataque 
se incorporó a la Armada, 


En el verano de 1933, Udet pudo ver su 
sueño hecho realidad y marchó a Estados 
Unidos a hacerse cargo de dos “Hawk” que 
había adquirido el gobierno alemán. De 
vuelta en Alemania, y desde diciembre 
de 1933 Udet realizó diversas demostracio- 
nes que no consiguieron entusiasmar a las 
comisiones oficiales ante las cuales se reali- 
zaron algunas. 


Como curiosidad para los aficionados a la 
historia de la aeronáutica diremos, que el 
“Hawk” con que se realizaron estas pruebas 
fué conservado en el Museo de Aeronáutica 
de Berlín. 


Durante la Segunda Guerra Mundial la 
mayoría del material fué embalado y lleva- 
do a las afueras de la capital del Reich para 
librarlo de los bombarderos aliados. El des- 
tino dispuso que aquella zona fuese ocupada 
por tropas soviéticas y tras largos años de 
olvido, este avión ha sido recientemente lo- 
calizado en la ciudad polaca de Cracovia, 
donde parece ser se exhibirá en un Museo 
de Aviación. 

En parte, el poco interés despertado se 
debía a que representantes del Ministerio del 
Aire Alemán mantenían que el “Heinkel” 
He-50 de que disponía la todavía secreta 
Luftwaffe—un pesado biplano con gran de- 
rroche de riostras—y que difícilmente alcan- 
zaba una velocidad máxima de 300 Km/h., 
con una bomba de 250 kg. cumplía las exigen- 
cias necesarias nara esta modalidad de bom- 
bardeo. 


Udet, enamorado del bombardeo en pica- 
do, realizó también arriesgadas exhibiciones 
con un Focke-Wulf FW-56 “Stósser”, que 
se vieron afectadas por el mismo escepticis- 
mo. El destino quiso no obstante que Udet 
encuadrado en la recién nacida Luftwaffe 
obtuviese un puesto en un Departamento 
Técnico del Ministerio del Aire, con lo que 
se le brindó la oportunidad de confeccionar 
un programa encaminado a dotar a la avia- 
ción alemana de los que debieran convertirse 
en los precursores del “Stuka”. 


Henschel y Fieseler fueron los primeros 
fabricantes convocados para fabricar un pro- 
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totipo destinado a este tipo de bombardeo. 

A pesar de la mayor experiencia de Fieseler 
en la construcción aeronáutica en esta ocasión 
fué Henschel quien presentó el modelo que 
mereció la aprobación, el Hs-123. 

La presentación oficial del Hs-123, biplano 
de recio aspecto, tuvo lugar el 8 de mayo 
de 1935, con el mismo Udet a los mandos. 
A. este prototipo siguieron rápidamente los 
V2 de matrícula “civil” D-ILUA y el V3 
D-IKOU con pocas diferencias con respecto 
al prototipo. 

Sin pérdida de tiempo se iniciaron exhaus- 
tivos programas de ensayos a lo largo de 
los cuales se estrellaron dos prototipos pere- 
ciendo sus pilotos. 


El verano de 1935 vió la aparición del pro- 
totipo mejorado V4 también de “civil” 
(D-IZX Y), que constituyó el modelo inicial 
de preserie. En este prototipo ya se introdu- 
jeron las modificaciones necesarias para sim- 
plificar la futura fabricación en serie pre- 
vista, 

En la primavera de 1936 se inició la pri- 
mera serie en los talleres de Schoenefeld y 
Johannisthal, de la casa Henschel y se em- 
pezaron a servir a la flamante Lufwafte. 


Al año siguiente se entregaron algunos 
ejemplares que primeramente encuadrados 
en la Legión Cóndor, y más adelante volados 
por pilotos españoles, tuvieron su bautismo 
de fuego en España. 

El público alemán tuvo ocasión de admirar 
las evoluciones de este modelo en las grandes 
maniobras del otoño de 1937. 

Poco habrían de tardar en calentar sus 
motores nuevamente en acción real ya que 
aviones de este tipo tomaron parte activa en 
la breve campaña polaca, Quizá no se hablase 
ni escribiese mucho de este modelo por haber 
empezado a ser eclipsado por el avión que 
habría de popularizar la abreviatura de 
“Stuka”, nos referimos al “Junkers” Ju-87. 
Antes de dedicarnos a fondo a este producto 
de las fábricas de Dessau, hemos de dejar 
sentado que el ya anticuado Hs-123, que voló 
bastante tiempo en nuestras Fuerzas Aéreas 
con el sobrenombre de “Angelito”, prestó 
servicios como avión de asalto y apoyo di- 
recto a la infantería en las campañas de 
Holanda, Bélgica y Francia. 
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Los modelos usados en estas campañas re- 
cibieron un blindaje adicional para el piloto, 
sin duda para protegerle del fuego de tierra 
habida cuenta a la relativamente poca activa- 
ción de la caza contraria. El final de estos 


-aviones, después de haberse suspendido de- 


finitivamente su fabricación, tuvo lugar en 
el frente ruso donde prestó numerosos ser- 
vicios de apoyo a la infantería y donde su 
dotación de bombas fué sustituida en la ma- 
yoría de los casos, por góndolas suplemen- 
tarias con dos ametralladoras cada una, mon- 
tadas bajo las alas inferiores. Otra carac- 
terística de estos últimos aviones de asalto 
fué la ausencia de carenas de ruedas y natas 
con el fin de simplificar su uso en aeródro- 
mos de campaña frecuentemente enfangados. 

El programa de investigación y desarrollo 
de bombarderos en picado, uno de los más 
grandes lanzados por el Ministerio del Aire 
Alemán, afectó en su segunda fase a Arado, 
Blohm €: Voss, Heinkel y Junkers. 

Las condiciones de dicho programa exigían 
entre otras cosas la configuración de biplaza, 
posibilidad de defensa hacia atrás y facultad 
de transportar una bomba de 250 kg. como 
mínimo. Si consideramos que la industria 
motorística alemana de la época produjo un 
reducido número de motores en línea, ningu- 
no de ellos capaz de superar los 650 HP po- 
demos deducir las dificultades con que de- 
bieron tropezar los fabricantes. 

A primero de junio de 1936, se reunieron 
en Rachlin cuatro prototipos, Estados Uni- 
«dos, también hondamente interesados en esta 
especialidad de bombardeo, seguía desarro- 
llando nuevos modelos y recientemente un 
prototipo con tren retráctil había sufrido la 
pérdida en vuelo de ambas alas durante un 
picado. 

Ante la comisión encabezada por Udet, se 
alinearon el “Arado” Ar-81 matriculado 
D-UJOX, biplano, con tren fijo, motor en 
línea Ju-210 y doble deriva, el “Blohm é€ 
Voss” Ha-137V5 matriculado D-IUXU, con 
el mismo motor, a la gaviota invertida, tren 
fijo extensamente carenado y no cumpliendo 
una de las condiciones del programa por tra- 
tarse de un monoplaza. 


Muy atractivo resultaba el He-118 mon- 


tando un Rolls Royce “Buzzard” de 995 HP, 
matriculado D-IKYM y de notable parecido 
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con el Heinkel He-70, característica rele- 
vante con respecto a los demás era el tren 
retráctil. 

Junkers presentó el J-87 V2, con motor 
también Jumo 210, tren fijo y el ala que 
debió predominar en las futuras series de 
“Stukas”. 

La competición fué ampliamente ganada 
por el Ju-87 que fué elegido para ser cons- 
truído en series si bien Udet se reservó su 
fallo habiendo decidido realizar ulteriores 
pruebas con el fino He-118, 


En junio del mismo año, y en un vuelo 
realizado por el mismo Udet, y al parecer 


por descuido del mismo, durante un pronun-. 


ciado vuelo en picado se desprendió la hé- 
lice con su engranaje reductor, seguida mo- 
mentos más tarde por el empenaje. Sólo la 
enorme pericia del célebre piloto le permitió 
hacer uso del paracaídas y salvar su vida en 
condiciones tan precarias. 

De esta forma se cerró definitivamente el 
camino del producto de Heinkel. Trazados 
a grandes rasgos los titubeos que precedie- 
ron al nacimiento de lo que debiera ser una 
de las más estimadas u odiadas armas de la 
segunda Guerra Mundial, dotada de una in- 
discutible aureola de fama, volvemos al 
Ju-87 V2, iniciador de la larga serie de mo- 
delos de la misma designación. 


El referido V2 había sido precedido por 
“el V1, que tuvo dos versiones; la primera de 
ellas aparecida en 1935 y diseñada por Pohl- 
mam, tenía una deriva doble y era movido 
por un Rolls Royce Kestrel V, de 640 HP., 
con hélice de paso fijo. La efímera vida de 
este modelo se vió truncada por un accidente, 
consecuencia de vibraciones en el empenaje, 
que causó su total destrucción. La otra va- 
riante la constituyó, antes del accidente, este 
modelo con un radiador mucho más aerodi- 
námico. 


Volviendo al V2, ganador del concurso, 
hay que hacer constar que su motor fué ya 
el alemán Jumo 210A, de 610 HP., con hé- 
lice Hamilton, de paso variable tripala, lo 
que cambió totalmente la “fisonomía” de 
este bombardero al presentar radiador, tu- 
bos de escape y buje de hélice diferentes a 
su predecesor. Más notable fué aún la incor- 
poración de una deriva simple con timón de 
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chapa ondulada tan usada por Junkers. El 
fuselaje fué alargado con respecto al vi, 
llegando a 10,636 m. También presentó fre- 
nos aerodinámicos bajo los planos exteriores. 

El V3 presentó un capó más afinado por 
arriba, sin duda para mejorar visibilidad ha- 
cia adelante, radiador inferior más compacto 
y un aumento de la superficie del timón, 
así como una nueva rueda de cola, Su ma- 
trícula fué D-UKYO. Sin querer cansar al 
lector y pretendiendo tan sólo hacer patente 
el constante afán de superación y mejora que 
es norma en la fabricación de aviones, así 
como la constante evolución a base de mo- 
dificaciones que siguen a todo modelo de 
avión hasta su desaparición física, incluire- 
mos detalles de alteraciones que, aunque apa- 
rentemente insignificantes, puede que sean 
reconocidas en su importancia por el lector 
profesional o versado en la fabricación de 
aviones, Una vez aclarada la razón del quizá 
exagerado “detallismo”, diremos que dicho 
V3 también presentó variación en el tendido 


de la antena, en este caso de los mástiles de 


cabina a la deriva en lugar de al estabiliza- 
dor, diferente longitud de las riostras de este 
componente del empenaje y desaparición de 
los frenos aerodinámicos. El fuselaje volvió 
a alargarse, alcanzando en este modelo 10,718 
metros. ] 

El V4, aparecido a finales de otoño de 
1936, con la matrícula “civil” D-UBIP, pre- 
senta un motor desplazado 25 centímetros 
hacia abajo para mejorar la visibilidad du- 
rante el rodaje, fuselaje “hundido” a partir 
del puesto del ametrallador, nueva deriva y 
timón, amplio rediseño de capós de motor 
y tren con indudables miras de simplificación 
de entretenimiento, resultado de estudios ló- 
gicos en aviones con series en perspectiva. 
Éste fué igualmente el primer prototipo con 
armamento, una MG17, fija en el ala dere- 
cha y una MG15 móvil para el telegrafista. 

Este tipo constituyó el modelo de preserie 
denominado Ju 87 Á-O, de los cuales se hi- 
cieron diez en 1936. La diferencia más radical 
fué la modificación del borde de ataque del 
ala, que se hizo recto igualmente en aras de 
una simplificación de la fabricación. Los en- 
sayos con esta reducida preserie se dieron 
por finalizados en la primavera de 1937, y se- 
guidamente se inició el lanzamiento del A-1. 
El A-1 arrojó un peso en vuelo de 3.400 ki- 
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logramos y una velocidad máxima de 320 
kilómetros/hora, a 3.700 m. de altura. El 
motor Junkers Jumo 210 Da, de 635 HP. al 
despegue, a pesar de ser un motor de con- 
fianza, ampliamente probado dentro de las 
reducidas posibilidades de la recién nacida 
Luftwaffe, no ofrecía las características que 
hubieran sido deseables para un avión de 
tales dimensiones y peso. 


Incorporados en la escuadrilla 163 “Im- 
melman”, tres unidades de la misma se en- 
viaron a España con la Legión Cóndor, don- 
de volaron encuadradas en el Grupo 29 des- 
de diciembre de 1937, Hubo también una 
versión A-2, con otra hélice y diversas me- 
joras de poca importancia. Los modelos A, 
de inconfundible silueta por su carenado de 
tren, podían cargar una bomba de 250 kilo- 
gramos, y su radio de acción era muy pró- 
ximo a los 1.000 kilómetros. Parece ser que 
los A tuvieron una limitada acción en las 
campañas de Checoslovaquia, Polonia y 
Francia, siendo relegados poco después a 
servicios de escuela, 

Al menos un ejemplar de Ju 87A fué com- 
prado por el Japón para ser evaluado por la 
aviación del Ejército antes de empezar la 
campaña del Pacífico, habiendo sido exhibi- 
do en 1940 en la base aérea de Tokorozawa. 
Siguiendo el código de identificación aliado 
utilizado en el Pacífico, que reclamaba nom- 
bres femeninos para los aviones de bombar- 
deo, y en previsión ante una posible utiliza- 
ción masiva de este modelo, lo que no llegó 
a ocurrir, se le denominó Irene. 


La experimentación y prueba en acción 
de los modelos anteriores, juntamente con 
la aparición del nuevo Jumo 211 Da, con 
1.100 HP., dió lugar a un amplio estudio y 
rediseño parcial del Ju-87, que se tradujo 
en el Ju-87 B-1, Exteriormente se apreció 
un radical cambio en el tren de aterrizaje, 
carenado y radiadores de motor, cabina y 
ligera modificación del empenaje de direc- 
ción y armamento. También se realizaron 
notables mejoras estructurales, 


La mayor potencia de su nueva planta 
motriz permitió un aumento de la carga ofen- 
siva, que alcanzó en el .B-0, lanzado en el 
verano de 1938, un total de 500 kilogramos 
al llevar una bomba bajo el fuselaje o una 
bomba de 250 kilogramos bajo el fuselaje y 
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cuatro de 50 kilogramos en unos nuevos lan- 
zabombas bajo las alas, Su longitud alcan- 
zó 11,1 metros, y el peso en vuelo 9.282 
kilogramos. Sus velocidades seguían sin ser 
impresionantes, pues la máxima a nivel del 
mar eran 340 kilómetros, y a 4.400 metros 
de altura 387 kilómetros/hora. 


El notable aumento de peso impuso un 
intenso proceso de transformación a los pi- 
lotos, acostumbrados a versiones más ligeras. 


De la preserie de 10 aviones fueron en- 
viados cinco a España, prestando servicio en 
el mismo Grupo 29 de sus predecesores, Para 
el aficionado a los detalles hacemos constar 
que el emblema de dicha escuadrilla era una 
cerda llamada “Jolanthe”, pintada “en su 
color” sobre un óvalo blanco en la carena 
izquierda del tren de aterrizaje. 


El armamento de este modelo consistió 
en dos MG17, fijas en las alas, y una MG15 
para el telegrafista, 


No se hizo esnerar la aparición del B-1, 
de los cuales alineó la Lufwaffe 335 unida- 
des al empezar la segunda Guerra Mundial. 
Prácticamente era igual al avión de preserie. 


La campaña de Polonia, en la que la casi 
total destrucción en tierra de la aviación 
contraria dejó un cielo prácticamente limpio 
de caza, dió oportunidad de un empleo a 
tondo de los “Stukas” sobre todo género de 
objetivos de reducidas dimensiones y gran 
importancia. Las subsiguientes campañas de 
Bélgica, Holanda y Francia fueron, más o 
menos, repetición de las mismas condiciones. 


El comienzo de los ataques aéreos a In- 
glaterra, con auténtica y obstinada oposición 
de caza contraria, limitó la utilización de 
este avión de manera notable, utilizándose 
sólo contra navegación, puertos y objetivos 
de carácter especial, En la estructura de la 
Batalla de Inglaterra no tenían además apli- 
cación las cualidades de artillería pesada 


del Ju-87, 


La extensión de la guerra a los Balcanes, 
Mediterráneo, Yugoslavia, Grecia y, poste- 
riormente, Africa, dió a los alemanes nueva 
oportunidad de usar el “Stuka” en su autén- 
tico papel. 

Por otra parte, estos nuevos escenarios de 
batalla impusieron la necesidad de adaptar 
el avión a las condiciones climatológicas más 
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normales en los mismos, lo que dió lugar 
al B-1/Tropicalizado. Esta versión fué ce- 
dida a la Regia Aeronautica y operó en di- 
versos grupos de “Bombardimento Tufto”, 
no habiendo jamás sido construído por fa- 
bricante italiano alguno, como pudo leerse 
repetidamente en aquella época y años más 
tarde. Otras variantes del B-1 fueron la Ul, 
U2, con diferente equipo de radio; U3, con 
blindaje adicional, y U4 con skis. 


El B-2 fué un nuevo intento de perfeccio- 
nar el Ju 87 y adaptarlo al tipo de lucha 
de los nuevos escenarios de combate en los 
que la distancia de la metrópoli imponían 
condiciones excepcionales. Podemos citar en- 
tre éstas la imperativa condición de incluir 
en cada avión, operando en los desiertos nor- 
teafricanos, un equipo de supervivencia para 
la tripulación que debía incluir desde pren- 
das de vestir adecuadas hasta armas de caza 
para poder procurarse los imprescindibles 
alimentos o la especialísima misión de remol- 
que de planeadores de carga. 


Otras diferencias con respecto a modelos 
anteriores las constituyeron la inclusión de 
unas sirenas apodadas “Trompetas de Jeri- 
có” en las patas del tren de aterrizaje para 
aumentar el efecto psicológico durante los 
ataques en picado y un aumento de la carga 
de bombas a 1.000 kilogramos. Este modelo 
también tuvo variantes Ul, U2, U3 y US, 
como su predecesor el B-1. 


La necesidad de poderse adentrar en el 
Mediterráneo desde bases insulares o penin- 
sulares para hostigar el tráfico marítimo in- 
glés dió lugar a las variantes R-1, de las cua- 
les se derivaron posteriormente las R-2, R-3 
y R-4, estribando la diferencia de dichas ver- 
siones en la mayor cabida de los depósitos 
de ala y la posibilidad de montar depósitos 
supletorios lanzables, con el consiguiente 
aumento de su autonomía, que llegó a ser de 
1.410 kilómetros. La reducción en carga 
ofensiva hacía que sólo pudiese cargar una 
bomba de 250 kilogramos. 


Antes de pasar a describir modelos de 
cambio más radical de diseño hemos de ha- 
cer constar que un B-1 fué utilizado para 
desarrollar una versión que debió haber pres- 
tado servicio en el portaviones alemán “Graf 
Zeppelin”, en caso de haberse concluido la 
construcción del mismo. La cancelación de 
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este proyecto hizo que se abandonase esta 
variante. El C-0 y C-1, como fueron desig- 
nados los pocos aviones así transformados, 
diferían del B-1 en una serie de refuerzos 
estructurales impuestos por la exigencia de 
convertirlo en un avión catapultable, además 
de en el gancho de aterrizaje en cubierta, 
alas plegables y un ingenioso sistema de lan- 
zamiento del tren fijo mediante una pequeña 
carga explosiva para casos de amaraje for- 
ZOSO. 

En 1944 se hicieron ensayos con uno de 
estos modelos, al que se le montó un cañón 
de 88 mm. sin retroceso. Este prototipo de 
instalación tuvo un fallo que produjo gra- 
ves daños en el avión y que trajo por conse- 
cuencia la suspensión de nuevos ensayos. 

Posteriormente se desechó la versión C, 
y todos los aviones que figuraron bajo esta 
designación fueron convertidos en B, 

Llegamos a la versión D, que tanto exte- 
riormente como por sus modificaciones de 
toda índole constituye prácticamente un nue- 
vo avión. 

Su motor Jumo 211 J-1 daba 1.400 HP. a 
2.600 r. p. m. al despegue y 1.410 HP. a 
2.700 r. p. m. a 4.300 metros. El sistema de 
refrigeración experimentó un notable redi- 
seño, colocándose el radiador de aceite, que 
anteriormente fué sobre el motor, en la: par- 
te inferior del mismo, y los de refrigerante 
uno debajo de cada ala. También se perfec- 
cionó grandemente el blindaje de la tripula- 
ción y elementos importantes. 

El primero de esta versión, el D-1, fué 
un B-2 transformado, y los primeros debu- 
taron en el Norte de Africa. Entrando en 
detalles de esta variante, diremos que mon- 
taba una hélice tripala de velocidad constante 
Junkers VS11; el cristal frontal del piloto era 
de 50 mm. de espesor, y además de esto el 
asiento estaba protegido lateralmente por 
chapas de blindaje de 4 mm. de espesor, y 
en su parte posterior por una plancha de 
10 mm. El telegrafista-ametrallador, por su 
parte, tenía un piso blindado de 5 mm., ade- 
más de otras planchas hasta de 8 mm. Apar- 
te de las dos ametralladoras MG17, de 7,92 
milímetros, el armamento posterior móvil se 
aumentó en este modelo a dos ametrallado- 
ras móviles MG8-Z, con una dotación de 
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1.000 cartuchos para cada máquina. La in- 
capacidad de seguir prestando servicio en 
Africa motivó el traslado de los restantes D1 
al frente ruso. La siguiente versión D2, de 
la que se hicieron pocas unidades para servi- 
cio en zonas tropicales, no comprendía gran- 
des modificaciones, mereciendo mención so- 
lamente la rueda de cola reforzada y el dis- 
positivo de remolque. El D2 voló en unidades 
rumanas y húngaras, 


La evolución de la guerra, de giro adver- 
so hacia la Luftwafíe, exigió un aumento 
del blindaje de las versiones siguientes, que 
sirvieron casi exclusivamente en el frente 
ruso, volando misiones de asalto ante una 
terrible defensa antiaérea, Elementos y ór- 
ganos vitales como radiador, conducciones de 
refrigerante, etc., recibieron cuidadosos blin- 
dajes adicionales. 


La constante evolución y el titánico esfuer- 
zo de la industria alemana, cada vez más 
hostigada por la aviación aliada, produjo 
el D4, con los que se acarició incluso la po- 
sibilidad de realizar ataques con torpedos. 
El D-5, con el Jumo 211P, de mayor poten- 
cia, sirvió arriesgadas misiones de asalto 
nocturno, para cuyo objeto debió revisarse 
su instrumental y proveerse voluminosos 
apagallamas en los tubos de escape, medidas 
éstas obligadas por el perfeccionamiento de 
la caza rusa, reforzada por aviones como el 
La-7, aparecido en 1943, y el Yak-3 desde 
finales de 1944, y el aumento numérico de 
la misma. La envergadura de este modelo 
también fué incrementada. 


Se desprende de lo anterior que fabri- 
cante, tripulaciones y personal de tierra en- 
cargado de su servicio, reparación y entrete- 
nimiento tuvieron que hacer uso de todos los 
recursos imaginables para poder resistir a la 
cada vez mayor superioridad enemiga en to- 
dos los frentes. La escasez de recambios y 
la necesidad ue un aprovechamiento máximo 
del material dió lugar a numerosas innova- 
ciones O modificaciones “de campaña” im- 
posibles de reflejar y de las que generalmente 
quedó la única constancia de alguna foto o 
el comentario de alguno de los que vivieron 
aquellas difíciles horas. Como ejemplo baste 
la conocida operación de quitar las carenas 
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inferiores del tren de aterrizaje para afron- 
car el abundante fango de los aeródromos 
de campaña después del deshielo en las este- 
pas rusas y la supresión, “no oficial”, de los 
frenos de picado para aumentar la velocidad 
en vuelo horizontal en unos modestos 30 ki- 
lómetros a la hora, Las versiones D aún tu- 
vieron unas variantes, 7 y 8, más o menos 
híbridas de modelos anteriores, orientadas 
hacia el ataque nocturno, de las cuales hay 
que resaltar la sustitución de las dos MG17 
fijas en alas nor dos cañones MG131, de 
20 mm, 


La riada de tanques enemigos, cada vez 
con blindaje más efectivo y perfeccionado, 
obligó nuevamente a los técnicos a darle nue- 
vas armas al Ju-87. Los ensayos realizados 
inicialmente en 1943, durante los cuales se 
colgaron de las alas de un D-5 dos cañones 
antiaéreos de 37 mm, fueron reflejados en 
la nueva serie denominada G-1, que se acre- 
ditó rápidamente en el frente oriental. Este 
avión estuvo íntimamente ligado con el his- 
torial del legendario coronel Hans Ulrich 
Rudel, al que se atribuyeron la destrucción 
de más de 400 blindados rusos. No cabe la 
menor duda que la eficacia de este avión 
revolucionario en aquella época, con heredi- 
taria falta de velocidad, plataforma de tiro 
y lanzamiento de la más heterogénea y va- 
riada mezcolanza de armamento que se pue- 
de imaginar, del cual es buena muestra el re- 
ierido Flak 18, con complicado dispositivo 
amortiguador de retroceso, se debe en un 
porcentaje más elevado de lo normal al es- 
toico comportamiento de tripulaciones que 
indudablemente hicieron gala de un valor sin 
precedentes. 


Históricamente puede decirse que Rudel 
cerró la leyenda del “Stuka”; los que sigule- 
ron después del G-1 fueron grises modelos H, 
con doble mando para una acelerada forma- 
ción de pilotos. 


La cifra total de Ju-87 construídos rebasó 
las 5.000 unidades, algunas de las cuales, re- 
cogidas especialmente de los ardientes de- 
siertos líbicos, donde quedaron como mudos 
exponentes de la derrota de las alas alema- 
nas, figuran en museos de diversos lugares 
del mundo. 
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Técnica de la relajación recomendable en caso 
de complejo. 


Convenientemente aconsejado por un amigo, 
acudí a la consulta de un psiquiatra. Este me 
recibió con extremada amabilidad Y no pareció 
extrañarse mucho con mi relato; al contrario. me 
escuchó con interés al tiempo que tomaba notas 
de los datos que consideraba más importantes: in- 
quirió detalles referentes al apasionante incidente 
e incluso curioseó más de lo decente en cuestiones 
privadas que no tienen nada que ver con el asunto. 
Por un momento creí que había llegado a conven- 
cerle, pero pude comprobar después que su inte- 
lecto se movía en un universo muy distinto del 
extraterrestre. Una vez ordenadas sus notas y con- 
sultado su archivo, me reveló que sospechaba la 
existencia de alguna pequeña frustración en mis 
años infomtiles: nada de importancia, ya que ha- 
bía estudiado cl bachillerato por el Plan de 1903 
Y, por consiguiente, antes de comenzar la epide- 
mia de reformas. De todas formas, juzgado. con- 
veniente advertir que no debería abusar del alcohol 
na del tabaco; me recetaba unas pastillas tran- 
auilizantes y consideraba aconsejable que me ejer- 
ritase en las técnicas de la relajación. Al despe- 
dirme, dijo que volviese—y lo dijo sonriendo--si 
se repetían las visiones extraterrestres. 

Aquello me tranquilizó. Tomaba. los pastillas re- 
aularmente, fumaba con constancia Y, sobre todo, 
descubrí en má una aptitud innata para la rela- 
jación. En posición de tendido supino, mirando 





La señora Brown, de Net Jersey, contempla 
un “Ovni” aparecido en su comedor, el 8 de 
noviembre de 1966. 
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al techo, sin pensar en nada y sin luchar con re- 
mordimientos—ya que me limitaba a cumplir una 
prescripción facultativa—, comencé a sentirme may 
cerca de la felicidad. 
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Precisamente me encontraba 
en plena relajación cuando la 
«nada» fué tomando forma; se 
iluminó, revoloteó en torno a 
mí y acabó por posarse delica- 
damente sobre el cenicero de mi 
mesilla de noche. Al parecer es- 
taban informados de los prejui- 
cios de mi mujer respecto a las 
quemaduras provocadas por los 
cigarrillos. «Cuando una camisa 
se quema, algo tuyo se quema», 
pensé idiotamente, mientras sa- 
lía de mi relajación. 

Efectivamente, mi amigo 
«HOWLONGOHW, o algo así», 
descendió de la cápsula y agitó 
sus bracitos, contento de verme. 
Me sentía confuso. Satisfecho al 
comprobar que era yo quien te- 
nía razón y, al mismo tiempo, 
inquieto por mi salud mental. 
Abandoné mi Nirvana particu- 
lar y me incorporé en la cama. 
El extraterrestre esperaba sen- 
tado sobre mi encendedor y pre- 
sentí que sonreía dentro de su 
escafandra; dió tiempo a que 
recuperase mis facultades e ini- 
ció el diálogo. 

Al comienzo no sintonizába- 
mos. El trataba de hablar de 
nuestro mundo, pero yo sólo es- 
taba interesado por el suyo. Ha- 
bía soportado tantos quebrade- 
ros de cabeza, como consecuen- 
cia de su primera visita, que sólo 
pensaba en disipar mis dudas de una vez para siem- 
pre. Tras unos minutos de resistencia—pretendía 
comentar conmigo la labor del nuevo trío de selec- 
cionadores de fútbol—accedió a responder a mis 
preguntas. 


Aseguró que no había nada de extraño en el 
escepticismo general acerca de su primera visita, 
e incluso aprobó el tratamiento prescrito por el 
psiquiatra. Al encontrarse los habitantes de su pla- 
neta, «Whipow», en la Era de la Imaginación—-ex- 
plicó—, sólo los hombres que tuviesen muy desarro- 
llada esta facultad eran seleccionados para entrar 
en contacto con ellos, lo que explica las diferencias 
respecto a apariencias y detalles aportados por los 
diversos testigos. Según «HOWLONGOHW, o algo 
así», existen imaginativos puros, entre los que me 
clasifica a mí, que no necesitan un pretexto ma- 
terial en que apoyar sus imágenes; otros, en cam- 
bio, requieren el auxilio de un meteoro, un globo 
sonda o un fenómeno de reflexión de la imagen del 
planeta Venus en una noche estrellada, Pero la 
mayoría de las gentes son tan realistas que nece- 
sitan tropezar con un auténtico platillo volante 
para comenzar a vislumbrarle; son gentes atrasa- 
das, preocupadas exclusivamente por el nivel de 
vida y los planes de desarrollo. 

Por esta razón el número de los elegidos es peque- 
ño. Pero aunque sean pocos los que han tenido con- 
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Caballeros viéndose el “Ovni”. 


tactos reales con los seres de «Whipow», no es raro 
que aumente el número de «creyentes». La mayor 
parte de éstos son «creyentes pasivos», tipos que 
confían de buena fe en la imaginación de otros. 
También hay «creyentes activos», entre los que se 
cuentan los que han tenido alguna experiencia per- 
sonal y, además, otros ejemplares humanos, fulanos 
especialmente industriosos y emprendedores que ex- 
plotan con fines interesados el mercado que cons- 
tituye la masa de los creyentes pasivos. Para ellos 
es indiferente el ovni en sí, lo importante es el 
negocio. 


* o * * 


Entonces, ¿existen o no existen los «ovnis» ?, 
le interrumpi. Apasionado por el tema hablé con 
toda mi potencia sonora. Mi visitante, asustado, 
llevó sus manos a la cabeza, se dejó caer sobre 
el mármol de la mesilla de noche y permaneció 
inmóvil unos cuantos minutos. Cuando consiguió 
recuperarse, me recordó la extremada vulnerabi- 
lidad de sus timpanos y pidió que repitiese la pre- 
gunta en voz baja. Cuando así lo hice pareció 
asombrarse e indignarse, quizá resentido aún por 
mis gritos; sus respuestas resonaban con un vigor 
imusitado en el altavoz de la aeronave. Pero ¿no 
estaba viendo un «ovni» sobre má cemicero?... ¿Es 
que ya no confiaba en las imágenes que se for- 
maban en mi cerebro?... ¿Qué más daba que esas 
imágenes fuesen provocadas por el nervio óptico 
o por la imaginación? Indudablemente, el atraso 
en que aún nos encontramos los hombres es gran- 
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Señor esperando a que apa- 
rezca un “Ouni” para foto- 
grafiarlo, 





de; sólo confiamos en aquello que percibimos por 
los sentidos periféricos. Somos todavía, y sabe Dios 
por cuánto tiempo, unos empedernidos materialis- 
tas. Se irguió y gritó: «¡Mira!», al tiempo que 
llevaba las manos a la escafandra y se la quitaba. 
En el lugar que por derecho propio correspondía 
a la cabeza no había nada, absolutamente nada. 
Volvió a colocar la escafandra en su sitio y dejó 
otr unas extrañas carcajadas. 


XR ox * 
Desde muy 
antiguo se 
Aunque algo molesto por la carrera que me había ha creido 
dado un tipejo tan insignificante, accedí a mi vez que el pla- 
a Comentar con él la marcha del Campeonato de 
? ? me : neta Venus 
Liga, e incluso le permití dar un paseo por las pá- E $07 
ginas deportivas de mi periódico, paseo que apro- está habita- 
vechó para tomar nota de los últimos acertantes de do por ex- 
quinielas; según dijo, para transcribirlos a sus fi- trañas mu- 
cheros de imaginativos. Tras unos momentos más ¡eres 


de charla insulsa, que permitió restablecer el clima 
de cordialidad anterior, se despidió cariñosamente, 
subió a la nave, giró ésta, se elevó, dió unas pasa- 
das a mi almohada y desapareció en el techo. 

Los acontecimientos y confidencias recibidas en 
esta segunda visita me hicieron reflexionar. La 
tranquilidad volvió a mi espíritu. Decidí hacerme 
«creyente activo industrioso»; aprovecharía estas 
experiencias como tema de algunos de mis trabajos 
en la revista y nada más. Se acabaron las discusio- 
nes extraterrestres con mi mujer, las confidencias 
a los amigos y las visitas al psiquiatra. Recordé que 
el tratamiento ordenado por éste continuaba vigente 
y me alegré. Volví a mi postura de tendido supino, 
contemplé el techo, pensé en la nada y, poco a 
poco, mi cuerpo se fué relajando, relajando, rela- 
jando ... 
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INAUGURACION DEL AEROPUERTO DE MENORCA 














El pasado día 24 de marzo, el excelen- 
tísimo señor Ministro del Aire, Teniente 
General don José Lacalle Larraga, inaugu- 
ró el nuevo aeropuerto de Menorca. Le 
acompañaban el Subsecretario de Avia- 
ción Civil, General Pombo; el Director Ge- 
neral de Infraestructura, General Noreña, 
y el Director General de Navegación Aé- 
rea y Transporte, Coronel O'Connor. A 
su llegada al aeropuerto, el Teniente Ge- 
neral Lacalle fué recibido por las primeras 
autoridades provinciales y por todas las 
autoridades locales, entre las que se en- 
contraban todos los Alcaldes de la isla. 

Bendijo las instalaciones del nuevo ae- 
ropuerto el obispo de Menorca, doctor 
Moncada. A continuación, el Alcalde de 
Mahón pronunció unas palabras de agra- 
decimiento, a las que respondió el Tenien- 
te General Lacalle, quien dijo que haría 
llegar al Jefe del Estado y al Gobierno el 
agradecimiento del pueblo de Menorca e 
































hizo presente su satisfacción al inaugurar 
este nuevo aeropuerto. Terminado este 
acto, el Ministro, autoridades y acompa- 
ñantes, visitaron las diversas instalaciones 
y dependencias. 

El aeropuerto de Menorca está situado 
al S. E. de la isla y a pocos kilómetros de 
Mahón. Cuenta con una pista de 2.350 me- 
tros de longitud, ampliable en 400 metros 
más; el estacionamiento de aviones per- 
mite la presencia de diez «Caravelles» y 
dos DC-8. El edificio terminal, de una sola 
planta, es capaz para el servicio de unos 
300 pasajeros en hora punta. Como ayu- 
das a la navegación, dispone de la instala- 
ción V. O. R. del antiguo aeropuerto, ra- 
diobaliza de onda media y el radiofaro ins- 
talado en el Centro de Emisores. 

Las obras se iniciaron en marzo de 1967, 
terminándose las instalaciones del campo 
de vuelo en septiembre de 1968, Ha su- 
puesto una inversión total de 255 millones 
de pesetas. 
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MISION MILITAR ESPAÑOLA A ESTADOS UNIDOS 


Una Misión mi- 
litar española se 
ha trasladado re- 
cientemente a los 
Estados Unidos 
para examinar con 
los militares nor- 
teamericanos el ti- 
po y cuantía del 
material que Es- 
paña necesita para 
la modernización 
de sus Fuerzas 
Armadas, en rela- 
ción con una even- 
tual renovación de 
los convenios so- 
bre las bases nor- 
teamericanas en 
territorio peninsu- 
lar, 

La Misión, pre- 
sidida por el Jefe 
de Estado Mayor 
del Aire, Teniente 
General Navarro 
Garnica, estaba constituída además por 
el Teniente General Díez Alegría, Direc- 
tor del Centro Superior de Estudios de 
la Defensa Nacional y Presidente de la 
Comisión militar negociadora: por el Al- 
mirante Buhigas, por la Marina: por 
el General Coloma Gallego, por el 





Ejército, y por el 
General Montel, 
por Aire. Ha sido 
acompañada por 
el Director de la 
Oficina de Améri- 
ca de la Dirección 
General de Amé- 
rica y del Extre- 
mo Oriente del 
Ministerio de 
Asuntos HFxterio- 
res español, señor 
Perinat. 

Durante su es- 
tancia de cuatro 
días en Wáshine- 
ton, la Misión es- 
pañola se ha en- 
trevistado en el 
Pentágono con el 
Jefe del Estado 
Mayor Conjunto, 
General Earle 
Wheeler, y con el 
Jefe de las Fuer- 
Zas Aéreas, General McConnell. Pos- 
teriormente celebró conferencias por se- 
parado con los jefes de las tres fuerzas 
armadas norteamericanas y con el Vice- 
ministro de Defensa, Mr. Packard. 

La Misión militar española regresó al Ae- 
ropuerto de Madrid-Barajas el pasado día 20. 


ORLAS DE LA ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


La Academia General del Aire ha con- 
feccionado una serie de orlas que recogen 
las fotografías de 
todos los cadetes 
que han seguido 
en ella sus estu- 
dios y han sido 
promovidos a 
Tenientes, en los 
veinticinco años 
de funcionamien- 
to de la misma. 
Dichas orlas, que 
abarcan desde la 
1.* Promoción a 
la 20.5, inclusive, 
han sido coloca- 
das en lugar pre- 
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ferente de los locales de la Acade- 


mia. am 
En previsión 
dle que los jefes 
y oficiales proce- 
dentes de la Aca- 
demia General 
deseen adquirir 
la orla correspon- 
diente a su Pro- 
moción, se han 
realizado copias 
de las mismas 
que se pueden 
interesar de la 
Plana Mayor de 
dicha Academia. 
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Información del Extranjero 
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En las conversaciones de París, los nordvietnamitas acusan a 
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Estados Unidos de tmter- 


ferirse en los problemas de otra nación, pero eso no les impide continuar utilizando el 
material que Rusia les envía masivamente, como este misil sobre plataforma móvil. 


ESTADOS UNIDOS 
Plan de desarme. 


Los Estados Unidos han pro- 
puesto un sencillo plan de tres 
puntos para poner un límite fi- 
nal a los arsenales nucleares. En 
virtud del plan, las potencias 
nucleares deberían, en fecha pre- 
vista, paralizar la producción de 
material fisionable para uso en 
armas nucleares. Luego se se- 
guirá un sistema de comproba- 


ción, nada complicado para ase- 
gurar que las instalaciones de 
producción han quedado cerradas 
y permanecen inactivas. 

Rusia siempre ha rechazado 
propuestas similares presentadas 
previamente a causa de la es- 
tricta inspección exigida por los 
Estados Unidos. 

El negociador estadounidense 
Adrien S. Fisher ha declarado 
ante la Conferencia de Desar- 
me, en la que participan dieci- 
siete países, que tal acuerdo «po- 


315 


dría resultar eficaz para evitar 
el crecimiento de los almacenes 
de armas nucleares». 

Los tres puntos del plan nor- 
teamericano son: 

Primero.—A partir de una fe- 
cha prevista, los países que dis- 
ponen de armas nucleares deben 
paralizar toda la producción de 
material fisionable (uranio enri- 
quecido y plutonio) para uso en 
armas nucleares. 

Segundo. — La. producción de 
material fisionable sólo sería per- 
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El Mirage 5, de Marcel Dassault, equipado con 14 bombas. 


mitido para otros fines pacífi- 
cos, que no sean su empleo en 
armas nucleares, tales como para 
facilitar energía a reactores y 
para explosivos nucleares desti- 
nados a fines pacíficos. 
Tercero.—P ara cumplir el 
acuerdo, la Agencia Internacio- 
nal de Energía Atómica sería la 
encargada de controlar el ma- 
terial nuclear en cada uno de 
los países, en lo que se refiere 
a su uso para fines pacíficos y 
comprobar, asimismo, que se 
mantiene el cierre de todas las 
instalaciones destinadas a la pro- 
ducción de material fisionable. 
Fisher dijo que esta cláusula 
de comprobación «representa un 
cambio en la postura anterior de 
los Estados Unidos». 
«Antes—dijo—los Estados Uni- 
dos deseaban un sistema de ins- 


pección que permitiría un regis- 
tro de instalaciones no declara- 
das.» 

Los funcionarios occidentales 
consideran que esta propuesta 
coloca a Rusia en postura difí- 
cil, ya que se cree que difícil- 
mente podría rechazar el nuevo 
procedimiento. 


Se piden a Lockheed 57 nuevos 
C-5 A. 


El Departamento de Defensa 
de los Estados Unidos ha decidi- 
do que se construyan 57 nuevos 
aviones C-5 A, que como se sabe 
es el mayor avión del mundo. El 
coste de este pedido, asciende a 
mil millones de dólares, que se 
repartirán entre Lockheed y Ge- 
neral Electric. 

Aunque no se han publicado 
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los precios oficialmente, parece 
ser que el de los primeros 120 
aviones C-5 A, capaces de llevar 
cada uno un millar de soldados, 
ascenderá a 4.300 millones de dó- 
lares, cantidad que es casi el do- 
ble de la estimada originaria- 
merte. General Electric «+s la 
constructora de los gigantescos 
reactores de este avión. 


Reajuste en el Departamento 
de Defensa. 


Al hacerse cargo del Departa- 
mento de Defensa, el nuevo Se- 
cretario de Defensa norteamer!- 
cano Melvin R. Laird, se ha mos- 
trado opuesto a cambios bruscos, 
dando por el contrario, a su po- 
lítica, una tónica de continuidad. 
De esta forma vemos que de los 
siete principales oficiales del 
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Pentágono, ha mantenido en sus 
puestos a bres de los que ya esta- 
ban con la Administración John- 
son a saber: El Dr. Foster, Di- 
rector de Investigación; Robert 
C. Moot, Ayudante del Secreta- 
rio de Defensa y Daniel Zenkin, 
del Departamento de Relaciones 
Públicas del Pentágono. 

A los periodistas, el Sr Laird, 
les dijo que había que ser muy 
precavido en las relaciones con 
la Unión Soviética y que, si bien 
él era partidario de entablar ne- 
gociaciones con miras a una li- 
mitación de los armamentos, 20 
quería iniciarlas hasta que la 
Administración Nixon se encon- 
trara perfectamente preparada 
para ellas y hubiera claras pro- 
babilidades de éxito. 

Dijo también que no permitiría 
que intervinieran en política los 
componentes del equipo de espe- 
cialistas en análisis de sistemas, 
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que tan enorme preponderancia 
e influencia tuvieron con Me- 
Namara y que por el contrario, 
haría que se limitaran a inves- 
tigar sobre las sugerencias de 


armamento que hagan los Ser- 
vicios Armados: Una comisión, 
nombrada al efecto, se encargará 
de revisar la organización y la 
política del Pentágono. 

Por otra parte, los cinco com- 
ponentes de la Junta de Jefes 
de E. M. se mantendrán en sus 
puestos hasta que expire el plazo 
de su turno de servicio. El prime- 
ro en retirarse será el Jefe de 
dicha Junta, General Earle G. 
Wheeler, cuyo plazo expirará el 
próximo 2 de julio, y el último 
el General Wesmoreland, Jefe 
del Estado Mayor del Ejército 
cuyo plazo no expira hasta el 2 
de julio de 1972. 
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INTERNACIONAL 
Reajuste en Zambia 

El gobierno de Zambia ha de- 
cidido rescindir el convenio fir- 
mado hace un año con Gran Bre- 
taña, según el cual el gobierno 
inglés proporcionaba personal 
militar para el entrenamiento de 
sus fuerzas armadas. El Ejército 
del Aire sufrirá particularmente 
las consecuencias de estas medi- 
das, ya que actualmente, sólo 
dispone de ocho pilotos (aviones 
convencionales); 110 miembros 
de la Royal Air Force se encuen- 
tran en Zambia. Por otra parte, 
100 oficiales británicos prestan 
servicio en el Ejército de Tierra. 
El presidente Kaunda declaró 
recientemente en Londres, que 
tenía la intención de reclutar 
mercenarios británicos, para ha- 
cer frente a las «incursiones» 
portuguesas procedentes de An- 
gola. 





El Departamento de Defensa norteamericano ha pedido a la casa Lockheed que le cons- 
truya 57 nuevos aviones C5-A. Cada uno de estós aviones, como el que vemos aquí 
despegar, puede transportar un millar de hombres. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 





En la segunda exhibición de naves espaciales y 
dres vemos, en primer término, al “Venusil” y 
“Molnya”. 


INTERNACIONAL 


Rusia alcanza a Estados Unidos 
en número de ICBM. 


El recién retirado Secretario 
de Defensa norteamericano, 
Clark M. Clifford, ha dicho en 
el Congreso de los Estados Un:- 
dos que Rusia, en el año en curso 


alcanzará la paridad con los Es- 
tados Unidos en misiles balísti- 
cos intercontinentales, con base 
en tierra. China, por el contra- 
rio, no dispondrá de misiles 
ICBM hasta 1972, como pronto, 
a pesar de los temores norteame- 
ricanos producidos por las prue- 
bas que 


en 1967. 


hicieron los chinos 
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satélites que abrieron los rusos en Lon- 
, debajo, al satélite de comunicaciones 


Clifford dijo que los rusos, el 
pasado mes de septiembre, te- 
nían 900 ICBM y que llegarán 
al millar a finales de 1969, que 
es aproximadamente el número 
de los norteamericanos. Consi- 
deraciones de calidad, así como 
la existencia de 656 misiles Po- 
laris, a bordo de submarinos 
nucleares, hacen que Clifford 
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crea que, aún, Estados Unidos 
tiene superioridad en 
ofensivas estratégicas. En la ac- 
tualidad, Estados Unidos tienen 
unos 1.000 Minutemen y 54 Ti- 
tán en silos y se encuentran 
empeñados en un vasto progra- 
ma para reemplazar los Minu- 
temen por otros misiles de ver- 


armas 


sión más moderna con cabezas 
de combate múltiples. Los 41 
submarinos equipados con Pola- 
ris también sustituirán estos 
misiles por modernos Poseidon 
de cabeza de combate múltiple. 
Rusia, según Clifford, tiene, en 
la actualidad, 45 misiles en 15 
submarinos nucleares algo anti- 
cuados, pero está tratando de 
modernizar este sistema de 
armas. 


Terminó Clifford diciendo que 
los Estados Unidos tenían que 
esforzarse en construir subma- 
rinos de ataque de dos tipos: 
uno, que fuera superveloz, y 
otro, para operaciones submari- 
nas especialmente silenciosas. 


ESTADOS UNIDOS 


El «Mariner 7» hacia Marte. 


Los Estados Unidos dispararon 
el 27 de marzo un cohete equipa- 
do con cámaras de televisión con 
el próposito de tomar «primeros 
planos» jamás conseguidos del 
casquete del polo sur del planeta 
Marte. 


La astronave «Mariner 7», co- 
locada en la punta de un cohete 
Atlas-Centauro, partió para su 
viaje de cuatro meses (309 millo- 
nes de kilómetros) en dirección 
a Marte, después de una media 
circunvalación del Sol. 


Una astronave idéntica a ésta, 
el «Mariner 6», salió el 24 de fe- 
brero para cumplir la misión de 
explorar el ecuador marciano con 
máquinas de televisión y senso- 
res. Ahora se encuentra a más 
de ocho millones de kilómetros 


REVISTA DE AERONAUTICA 


de la Tierra siguiendo exacta- 
mente la derrota calculada, que 
la llevará a volar por encima del 
ecuador de Marte el 31 de julio 
a una distancia de 3.200 kilóme- 
tros del planeta. 


Se espera que el «Mariner 7» 
vuele a esa misma distancia del 
polo sur del planeta cinco días 
más tarde, el 5 de agosto. 


Los dos llegarán a la vecindad 
de Marte casi al mismo tiempo 
porque el «Mariner 7» tiene me- 
nos distancia que recorrer. Cuan- 
do se lanzó el «Mariner 6», la 
Tierra, en curso orbital alrede- 
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dor del Sol, se encontraba detrás 
de Marte. Cuando se inició el 
vuelo del «Mariner 7», la Tierra 


estaba en oposición a Marte. 


La primera fase del Atlas puso 
en órbita alrededor de la Tierra 
al ¿Mariner 7> (383 kilos de pe- 
so), y entonces la fase Centauro, 
de gran potencia, se encendió 
para impulsar a la astronave 2 
velocidad suficiente para escapar 
de la atracción terrestre y enca- 
minarla hacia Marte. 


Los técnicos han manifestado 


que las fases del cohete funcio- 
naron según estaba previsto. 


Minutos antes de ser lanzado al espacio aparece, en su 

plataforma de lanzamiento de Cabo Kennedy, el misil 

“Poseidon”, que va a sustituir a los “Polaris” en los 
submarinos norteamericanos. 
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El «Mariner 7», navegando con 
la estrella Canopus como punto 
de referencia, ha reajustado su 
trayectoria para continuar con 
su largo crucero hacia Marte, el 
día 1 de abril. 

La orden de hacer la maniobra 
le fué enviada por radio desde 
una distancia de 1.800.000 kiló- 
metros por la estación gigante 
de seguimiento situada en Woo- 
mera (Australia). 

El «Mariner 7» dejó de orien- 
tarse por la estrella Vega y co- 
menzó a otear los cielos en busca 
de la Conopus (la estrella más 
brillante del Sur). Encontrada, 
fijó sus aparatos de gobierno 
sobre ella. 


La maniobra ejecutada feliz- 
mente da al piloto robot dos re- 
ferencias: el Sol y Canopus. Por 
estos puntos de referencia nave- 
gará hasta que se le dé orden 
de variar ligeramente su derrota. 
La maniobra también enfoca las 
dos cámaras de televisión del 
<Mariner 7» adecuadamente para. 
explorar el casquete del polo sur 
de Marte cuando la astronave 
se acerque al planeia el 5 de 
agosto. 

Aunque el «Mariner 7> se en- 
contraba a la sazón a 1.800.000 
kilómetros de la Tierra en línea 
recta, ya había recorrido kilóme- 
tros 13.600.000, de su viaje de 
cuatro meses que comenzó el 27 





El satélite de comunicaciones más grande del mundo. 
El “Tacomsat”, de Hughes, lanzado el 9 de febrero por 
un Titán 3-C, 
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de marzo en Cabo Kennedy (Flo- 
rida) y le llevará hacia Marte 
después de trazar un semicírculo 
alrededor del Sol. 


El proyecto original fué que 
el «Mariner 7> se gobernara para 
navegar por la estrella Canopus 
desde poro tiempo después de ser 
lanzado, pero los ingenieros de- 
cidieron aguardar hasta que se 
remediaran las irregularidades de 
telemetría que se observaron. 
Los técnicos ahora han localizado 
las pasajeras irregularidades 
(que no se han vuelto a presen- 
tar) y dieron por ello la orden 
de fijar el curso sobre Canopus. 


La maniobra para localizar la 
estrella es esencial para el éxito 
del sondeo, que busca tomar fo- 
tografías desde una distancia re- 
lativamente pequeña del casque- 
te del polo sur de Marte, recu- 
bierto de «escarcha», y medir la 
composición, presión y tempera- 
tura de Marte con sensores. 


Está calculado que el «Mari- 
uer 7» vuele cerca de Marte, cin- 
co días después de hacerlo su ge- 
melo, el «Mariner 6», que fué 
lanzado el 24 de febrero. 


Ninguna de las dos astronaves 
lleva equipo a bordo para tratar 
de descubrir si existe alguna cla- 
se de vida en Marte, pero las 
fotografías que tomen se cree 
que serán cien veces más deta- 
lladas que las mejores que se han 
conseguido hasta ahora de Marte 
fotografiándolo  telescópicamen- 
te. 


Los «Mariner» están construí- 
dos y pensados para preparar la 
misión de dos astronaves norte- 
americanas que serán puestas 
en órbita alrededor de Marte 
en 1971 y la de dos complicados 
robots Viking que se espera que 
aterricen en Marte en 1973 y 
que serán capaces de descubrir 
señales de vida, si existen. 
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MATERIAL 


lzn la espaciosa nave de pruebas de la casa RK 
KB-211, de los que van a equipar al aerobús 
en sus bancos de prueba, 


ALEMANIA 


El mayor planeador del mundo. 


En Braunschweig acaba de 
quedar terminado el- según sus 
constructores—ma yor 
vela o planeador del munco. El 
nuevo velero «SB 9», una cons- 


avión a 


trucción de plástico con una 
envergadura de 22 metros, ha 
despegado ahora por primera 
vez. Su piloto, Helmut Treiber, 
voló durante 30 minutos sobre 
el aeropuerto de Braunschwelg 
con este aeromodelo, una evolu- 
ción del «SB 8-V 2». «Resultó 
admirable, su capacidad es sor- 
prendente», declaró Treiber. Es- 
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te tiene intención de volar con 
dicha máquina durante los cam- 
peonatos alemanes, en la clase 
libre. 


El nuevo avión a vela, que 
se compone casi exclusivamente 
de plástico reforzado con fibras 
de cristal, ha sido construído 
por el Grupo Académico de Pi- 
lotos en Braunschweig, con uD 
trabajo de unas 10.000 horas en- 
tre diseño y montaje. La finan- 
ciación se hizo a base de sub- 
venciones. de la Sociedad Alema- 
na de Investigación y del Es- 
tado Federado de Baja Sajonia. 
De haber sido constuído en una 
fábrica normal, el: «SB 9» ha- 
bría costado probablemente unos 
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AEREO 





olls-Royce, en Derby, vemos tres motores 
“Tri-Star”, terminando de ser instalados 


45.000 marcos. Pero, como que- 
da dicho, fué construído por 
estudiantes del Grupo Académi- 
co de Pilotos. 


Sus propiedades fueron some- 
tidas a prueba en innumerables 
experimentos en el Instituto 
Alemán de Investigación Aérea 
y Espacial. 


El helicóptero Bo-105. 


El helicóptero alemán de apli- 
cación varia Boelkow (Bo-105) 
ha tenido un éxito excepcional 
antes de comenzar su construc- 
ción en serie. El departamento 
Vertol de la Boeing ha cerrado 
un convenio con la Messersch- 
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Instalación al atre libre, de la casa Rolls-Royce, para la medición del ruido del motor 
RB-211, 


mitt-Boelkow, S. L., de acuerdo 
con la cual Boeing-Vertol ad- 
quirirá un Bo-105 para pruebas 
en EE, UU.; otro segundo 
Bo-105, que será sometido a 
una prueba de 1.000 horas de 
vuelo en Ottobrunn y la opción 
de licencia de fabricación del 
Bo-105 y de sus versiones fu- 
turas. 

Con ello ha logrado causar 
sorpresa en los círculos de en- 
tendidos el primer helicóptero 
alemán de después de la guerra, 
por su proyección y sus cuali- 
dades técnicas, como se espera- 
ba ya. Treinta encargos y op- 
ciones del Bo-105 confirman in- 
directamente la buena impre- 
sión causada. Se encuentran ya 
en construcción las primeras 
máquinas de la producción en 
serie, 


Este helicóptero Bo-105, de 
aplicación varia, está clasifica- 
do entre los de dos toneladas, 
con dos grupos propulsores que 
permiten por vez primera a he- 
licópteros de este tipo el vuelo 
en todo tiempo atmosférico y 
a ciegas. A ello se añade el 
rotor sistema Boelkow sin per- 
cusión ni inclinación, cuya ca- 
beza de titanio y palas de plás- 
tico reforzado con fibras de 
vidrio garantizan buenas cuali- 
dades en vuelo y un coste mí- 
nimo de conservación. 

Para la variedad de aplica- 
ción es de gran importancia el 
gran espacio destinado a carga, 
con acceso por popa, que per- 
mite en caso de necesidad ]le- 
var dentro del fuselaje un mé- 
dico y dos heridos en camilla, 
además del piloto y copiloto. 
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El Bo-105 tiene 5 ó 6 plazas, 
alcanza una velocidad de 250 
kilómetros por hora; con un 
solo motor puede lograr una as- 
censión de 1,8 metros por se- 
gundo, transportar hasta 1.230 
kilogramos (con sólo 1.070 kilo- 
gramos en vacío) y volar 700 
kilómetros sin tanque de re- 
puesto. El Bo-105 es apto tam- 
bién para fines militares. Dada 
su variedad de aplicación, se 
han recibido ya pedidos de va- 
rios países. 


ESTADOS UNIDOS 


El bimotor es más propenso 
a accidentes. 


Por paradójico que parezca, 
un reciente y exhaustivo estudio 
estadístico llevado a cabo por 
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las Fuerzas Aéreas norteameri- 
canas sobre los accidentes aéreos 
registrados entre sus aviones en 
el año fiscal 1967, acaba de de- 
mostrar que los cazas de dos 
motores sufren más accidentes 
que los de un solo motor. 


De acuerdo con la menciona- 
da estadística, cada 106.000 ho- 
ras de vuelo de los aviones 
Northrop F-5 y McDonnell Dou- 
glas F-101 y F-4, se registran 
14,5 accidentes. Estos aviones, 
como se sabe, son de dos mio- 
tores, 


La estadística para aviones 
de caza de un solo motor, entre 
los que se incluyen North Ame- 
rican' F-100, Republic F-105, 
Lockheed F-104 y Convair F-102 
y F-106, fué de 12 accidentes 
por cada 100.000 horas de vuelo. 


Reforma radical en el F-5. 


El Departamento de Defensa 
norteamericano ha dado el visto 
bueno a un cambio radical en 
el avión de caza Y-5, que se 
encuentra en servicio en 16 paí- 
ses del bando occidental. Se tra- 
ta de fabricar una nueva versión 
de este avión que pueda en- 
frentarse con éxito a la ame- 
naza que representará el des- 
pliegue, por parte de las nacio- 
nes comunistas, en el año pró- 
ximo, de una versión muy me- 
jorada del Mig-21. 


La División de Sistemas Aero- 
náuticos de la USAF ha pasado 
un contrato a la Northrop en 
la que autoriza a esta empresa 
para definir y llevar a cabo la 
mejora. El resultado de todo 
ello será un nuevo avión de 
caza, el F-5-21, que tendrá ma- 
yor velocidad, será más mani- 
obrero, estará mejor armado y 
equipado que su progenitor el 
F-5. El F-521 estará propulsa- 
do por una nueva versión del 
J-85-13, que tendrá un empuje 
aumentado en 1.000 libras. 
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Northrop trabaja en el 
Boeing 747 

A: nada menos que a 450 mi- 
llones de dólares asciende el 
contrato que ha firmado la casa 
Northrop en la sede de la Boe- 
ing, en Seattle, y por el cual 
se compromete a la construcción 
de 201 fuselajes para el gigan- 
tesco Boeing 747. 

Desde el pasado mes de junio, 
en que ambas empresas habían 
llegado ya a un acuerdo previo, 
5.000 empleados de Northrop 
trabajaban en los fuselajes de 
50 metros de largo, en varias 
instalaciones de la Boeing. 
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Las instalaciones de la North- 


_rop, en Hawthorne, van a fa- 


bricar ahora el cuerpo principal 
del fuselaje, mientras en las 
instalaciones de Ventura se ha- 
rán los ensamblajes del fuselaje 
con los planos, y en las de Ana- 
heim y Long Beach se fabrica- 
rán los suelos para. este gran 
avión de transporte. Ya han 
sido entregados 21  fuselajes. 
Diez más se entregarán pur 
Northrop a finales del presente 
año fiscal, el 31 de julio. próxi- 
mo. El ritmo de producción será 
de ocho fuselajes y medio, com- 
plotos, mensualmente. 


Tres prototipos del avión de combate anglofrancés “Ja- 
guar” han efectuado ya sus primeros vuelos de pruebas 
en Istres. Los dos primeros biplazas y el último monoplaza. 
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AVIACION CIVIL 





Para alojar a los Boeing 747 se está construyendo, en el aeropuerto de Heathrow, en 


Londres, un hangar giguntesco de estructura de acero. En primer plano, ulzundo lu 
maqueta del Boeing 747, está el Director-Gerente de la BOAC. 


INTERNACIONAL 
IFALPA y los secuestros. 


Los días 20 al 27 de pasa- 
do mes de marzo se reunió en 
Amsterdam el XXIV Congreso 
Anual de la Federación Inter- 
nacional de Pilotos de Líneas 
Aéreas, que este año había des- 
pertado especial expectación por 
las medidas que podría adoptar 
la Federación para tratar de 
evitar en el futuro el secuestro 
de aviones comerciales que tan- 
to gran auge alcanzó en los últi- 
mos tiempos. 


HKl Congreso discutió acalora- 
damente el tema. Se evidencia- 
ron dos tendencias: la norte- 
americana, que seguía la línea 
que podríamos llamar dura y 
que es la que adoptaban las 
autoridades u «Oficiales princi- 
pales» de IFALPA, en la cual 
solicitaban poco menos que ma- 
nos libres para decretar las más 
rigurosas medidas, y la línea 
más suave de la delegación bri- 
tánica, que se oponía a estas 
medidas drásticas. 

Al fin se llegó a una resolu- 
sión y el día que se leyó en el 
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Plenario, se citó a la Prensa y 
a la Televisión Holandesa. 

En la resolución, IFALPA, 
tras un preámbulo en el que 
afirma que para esta Federa- 
cion el secuestro de aviones cons- 
tituye un crímen y que el au- 
mento del número de estos deli- 
tos constituye un grave riesgo 
para la tripulación y los pasaje- 
ros que se confían a ella, y tras 
unas palabras bastante duras 
contra la conducta de los Go- 
biernos que, al decir de IFAT- 
PA, se han desentendido de este 
gravísimo problema, resuelve: 
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Que en el caso de que un Estado 
deje de aplicar el castigo ade- 
cuado a un secuestrador, el Con- 
greso autoriza a los «Oficiales 
Principales» de IFALPA—des- 
pués de consultar a fondo y con 
el consentimiento de las Asocia- 
ciones y miembros afectados-—a 
que tomen las medidas pertinen- 
tes, entre las que pueden estar 
incluídas las siguientes: 


1.2 Utilización al máximo de 
la vía diplomática. 

2.2 Envío al Estado Ofensor 
de una delegación de 
IFALPA,. presidida por 
Oficiales Principales para 
negociar con el país en el 
que se encuentra el avión 
secuestrado. 


Boycot, a los aeropuertos 
del país ofensor, si las 
medidas anteriores no 
han dado resultado. 


4.2 Coordinar con otras Or- 
ganizaciones para tratar 
de restringir el movi- 
miento de aviones del Es- 
tado Ofensor y restrin- 
gir, asimismo, el movi- 
miento de mercancías de 
importación o exporta- 
ción por dicho Estado, 
tanto por aire como por 
transporte de superficie. 


5.2 Declarar una huelga de 


12 a 24 horas, con el fin- 


de atraer la atención pú- 
blica hacia este acucian- 
te problema de la segu- 
ridad aérea, y 
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Cualquier otra acción que 
se considere adecuada. 


La resolución fué adoptada, 
podríamos decir que por unani- 
midad, ya que la única absten- 
ción fué la de la delegación de 
Sudán, que acababa de ser ad- 
mitido como miembro de la Fe- 
deración y que explicó su absten- 
ción por no considerarse prepa- 
rado para pronunciarse ni a fa- 
vor ni en contra de asuntos so- 
bre los que no entendía. 
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La resolución, como puede ver- 
se, siguió una línea media entre 
las dos posturas extremas. Tiene 
algunas imprecisiones desde el 
punto de vista jurídico, como 
cuando habla del «castigo ade- 
cuado al secuestrador» y pierde 
bastante fuerza, con la condi- 
ción de tener que contar con el 
asentimiento de las Asociacio- 
nes afectadas. 


Cabría preguntarse si, dado 
el caso, podrían ponerse en prác- 
tica las medidas propugnadas 
por la resolución. El estado ac- 
tual de las relaciones entre los 
gobiernos, en materia de de- 
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rechos de tráfico aéreo, no 
permite sentirse demasiado op- 
timista sobre el particular y 
tampoco es posible averiguar la 
postura que tomarían, ante el 
boicot, las empresas no afecta- 
das por los secuestros. 


ALEMANIA 
El aerobús europeo. 


El Gobierno federal ha adop- 
tado una valiente decisión al 
acordar que seguirá adelante 
con el proyecto de construcción 


del aerobús europeo (cuya capa- 




















El Director de Ingeniería de la: casa Lockheed inspecciona, 
desde el puesto de segundo piloto, la maqueta de la cabina 
¿ del aerobús E-1011 Tri-Star, 
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cidad inicial de 300 plazas se 
ha reducido a 250), en caso ne- 
cesario sólo con Francia, si es 
que Gran Bretaña se retira del 
mismo. En el caso de que Pa- 
rís adopte también una decisión 
tan firme y ambos miembros 
renuncien a la cuestión larga- 
mente discutida de garantizar 
en parte la rentabilidad del pro- 
yecto mediante la solicitud de 
un número determinado de op- 
ciones, podremos asegurar que 
se ha dado luz verde a la cons- 
trucción de los prototipos. 

La situación del mercado es 
más favorable que nunca, espe- 
cialmente después de que las 
firmas competidoras norteame- 
ricanas han fijado ya sus pro- 
gramas y que la. Boeing no pro- 
yecta en un futuro inmediato 





llevar a cabo un proyecto simi- 
lar al del aerobús europeo. Se 
calcula que las compañías aéreas 
necesitarán hasta el año 1985 
varios cientos de este tipo de 
avión para ser empleado en cor- 
tos trayectos. En cualquier caso 
se puede decir que ha sido acer- 
tado acabar de una vez con la 
táctica demoradora del Gobier- 
no británico en la construcción 
del aerobús. No hay que olvi- 
dar que la redibilidad y quizá 
la tolerancia demostrada por 
Francia y la República Federal 
ante Gran Bretaña en el pro- 
yecto del aerobús «A 300», como 
proyecto inicial tripartito, ha 
costado ya un retraso de dos 
años. 

Tampoco se debería olvidar 
en relación con este asunto que 
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todo el proyecto fué una inicia- 
tiva de la industria aeronáuti- 
ca de la República Federal de 
Alemania y que el primer pro- 
totipo se encontraría ya con 
toda certeza a punto de reali- 
zar su primer vuelo, si el Go- 
bierno federal hubiese demostra- 
do ya hace años mayor valor 
para llevar a cabo empresas 
arriesgadas, del que ha tenido 
en realidad. Entretanto, hay 
algo que se ha puesto claramen- 
te de manifiesto: No hay por 
qué temer a la competencia bri- 
tánica en lo que al aerobús 
A 300 B se refiere. Es de espe- 
rar, por el contrario, que Gran 
Bretaña se dé cuenta de que ha 
perdido el juego, sea un buen 
perdedor y reingrese voluntaria- 
mente en el proyecto. 





En los talleres de la casa Boeing, en Seattle, se pintan los hangares del avión SST, con 
un equipo eléctrico de 2 pistolas que pulveriza 3 litros de pintura por minuto. 
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EL FUTURO DE LA OTAN 


Al cumplirse en este mes el XX aniversario de la creación de la Orga- 
nización del Tratado del Atlántico Norte, creemos de interés reproducir este 
trabajo, publicado en la prestigiosa revista profesional «Air University 
Review», en el que su autor, Dr. Thomas G. Schelling, profesor de Econo- 
mía de la Universidad de Harvard, especializado en los problemas europeos, 
analiza, desde un punto de vista norteamericano, la situación actual de 
la OTAN y razoma la necesidad de su existencia, a pesar de la aparente 
atenuación: de los peligros y tensiones que hace veinte años abligaron 


a crearla, 


Hasta el año pasado había una costumbre 
muy arraigada en cuanto a cómo empezar un 
discurso acerca de la Organización del Tra- 
tado del Atlántico Norte. El modelo acepta- 
do rezaba más o menos así: '“Hoy impera en 
la OTAN el mayor desorden que jamás haya 
experimentado en los últimos seis años—ocho 
años, diez años, doce años (dependiendo del 
año en que se estaba pronunciando el discur- 
so)—desde su fundación”. Otra alternativa 
era: “La OTAN atraviesa hoy en día la 
mayor crisis de su historia desde que fué 
fundada en 1949”. Por un lado, desorden, y 
por el otro, crisis. 


En realidad, desde el año pasado no se han 
hecho ninguna de las dos declaraciones acer- 
ca de la OTAN, Recientemente tuve el gusto 
de leer una copia de un discurso que me había 
mandado por correo un viejo amigo. Harlan 
Cleveland, que es nuestro Embajador en la 
OTAN, Era un discurso animado. El es un 
hombre alegre y vivaz, pero no tan alegre y 
vivaz que fuera capaz de pronunciar un dis- 
curso como ese sobre la OTAN a menos que 
él pensara de ese modo. Al leerlo me tuve 
que preguntar, ¿Por qué este año no es un 
año sombrío para la OTAN? 


Una de las posibilidades es que cuando 
uno ha logrado mudarse de París a Bruselas, 
se siente una sensación tan grande de haber 
logrado algo, que tiende a olvidarse de que 
uno no quería mudarse originalmente. Otra 
posibilidad es que la guerra en el Sudeste de 
Asia desvía la atención de todos los proble- 
mas de la OTAN. También es posible que el 
General De Gaulle constituía una gran preo- 
cupación mientras podía amenazar en una 
forma brutal, pero una vez que cometió la 
brutalidad ya no continúa sus diatribas. Pu- 
diera ser que parte de la explicación sea que 
la OTAN al igual que el hombre que con- 
tinuamente se pegaba en la cabeza con un 
martillo, cuando dejó de pegarse se sintió 
muy aliviado. La OTAN se estuvo dando 
golpes en la cabeza durante varios años, hasta 
que hace cerca de un año dejó de hacerlo, 
siendo el alivio algo espectacular. 


En todo caso, las cosas están tranquilas, 
si no alentadoras. Y también es probable que 
haya cierta aceptación del hecho que pese a 
lo que diga el General De Gaulle, y que pese 
a los cambios que se produzcan en el mundo, 
resulta tan difícil el hacer cesar una organi- 
zación como iniciar una nueva. Por tanto, 


327 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


la OTAN no cerrará sus puertas en su vigé- 
simo aniversario porque en realidad no hay 
tanta iniciativa en el mundo. Luego la OTAN 
tiene un futuro, quiéralo O no. 


Los que dicen que en realidad la OTAN 
como tal ya no existe: con Francia fuera de 
ella en un sentido operativo efectivo, ¿Cómo 
puede tenérsela como tal? Una de las cosas 
que quizá hayamos aprendido en este año 
pasado es que esté Francia dentro o fuera 
no supone una «diferencia muv grande. Pero 
ello depende un poco de lo que la OTAN 
sea—si en el fondo es una fuerza militar, 
tina base para la colaboración política, un 
acuerdo para proteger la seguridad de unos 
y otros, o una institución cultural que se 
ecupa del Plan Marshall. 


Yono voy a hablar del futuro de la OTAN 
en los próximos dos, tres o cuatro años, Re- 
sulta mucho más interesante el pensar lo que 
era cuando se constituyó hace casi veinte 
años. Lo cual es un periodo de tiempo lar- 
go—casi el tiempo que necesita un recién 
nacido para llegar a la edad de votar—v el 
mundo ha cambiado muchísino desde enton- 
ces. Si la OTAN va a seguir existiendo, en 
una forma u otra, otras dos décadas, debemos 
de pensar en términos de décadas y no en 
unos cuantos años que se avecinan. 


¿Qué era la OTAN cuando empezó? En 
realid ad no era una Organización militar. No 
era una fuerza de defensa, Inicialmente era 
un plan en el cual los Estados Unidos se 
comprometían a defender a Europa, usando 
ermamentos nucleares si fuera necesario. 
Fué una técnica para obligar a los Estados 
Unidos a participar en la defensa de Europa. 
Este hecho se puede ver muy claramente en 
el testimonio que fué remitido al Senado para 
que ratificara el Tratado del Atlántico del 
Norte y para obtener la autorización del 
Congreso para poder mantener, indefinida- 
mente, tropas norteamericanas en ultramar 
en tiempos de paz. El argumento de los fun- 
cionarios del gobierno no fué que seis divisio- 
nes norteamericanas solas pudieran defen- 
der a Europa, ni tampoco se basó el argu- 
mento en que seis divisiones norteamericanas 
sumadas a las fuerzas nativas europeas cons- 
tituyeran una diferencia decisiva entre debili- 
dad y fortaleza en la defensa de Europa, 
sino en que seis divisiones norteamericanas 
harían que la Unión Soviética se percatara 
que si había una guerra en Europa, los Esta- 
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dos Unidos iban a tomar parte en clla, gusiá- 
rele o no, 


Seis divisiones ocupando posiciones de- 
fensivas no podrían mirar hacia otro lado, 
tampoco pueden evacuar airosamente, ni pue- 
den morir sin que la gente se dé cuenta; y 
una forma en que se le presenta convincente- 
mente a la Unión Soviética que si Europa es 
atacada los Estados Unidos no se va a quedar 
con los brazos cruzados, es poniendo las tro- 
pas allí para que tomen parte activa en lo 
que suceda. También se ha comentado en 
broma, que no eran tan sólo los 250.000 sel- 
dados los que importaban, sino que también 
eran sus esposas e hijos. Si el objetivo es 
«lemostrarle a la Unión Soviética que no 
podía atacar a Europa sin que los Estados 
Unidos se vean envueltos, los civiles pudie- 
ran ser tan útiles como: las tropas. 


Este es el principio que hemos estado 
observando funcionando en Berlín. Nosotros 
hemos tenido unos 7.000 militares norteame- 
ricanos estacionados en Berlín; conjuntamen- 
te con los franceses v los ingleses el número 
total era alrededor de doce mil. ¿Qué pueden 
hacer siete mil hombres rodeados por veinte 
o más divisiones soviéticas? Lo que pueden 
hacer es morir—morir repentina v espectacu- 
larmente. No tienen a donde ir, ni forma de 
escaparse. Al amenazar con morir en una 
forma due no podía ser ignorada, un puñado 
de tropas norteamericanas ha hecho que du- 
rante veinte años Berlín sea uno de los has- 
ticnes militares más inexpuenables que el 
mundo ha conocido, 


143 


Este tipo de “gallito” es lo que original- 
mente fué la OTAN, Observen que, en con- 
traste con la mayor parte de las altanzas mili- 
tares de la historia más reciente, la OTAN 
no fué, a pesar de lo que nosotros siempre 
hemos dicho, un verdadero arreglo de defen- 
sa mutua, o de defensa recíproca. La OTAN 
fué un acuerdo en el cual los Estados Unidos 
se comprometían a defender la Europa Oc- 
cidental. 


El ejemplo de Noruega es interesante, 
porque Noruega en realidad es importante 
estratégicamente. Pero la razón por la cual 
era importante el que Noruega formara parte 
de la OTAX no era que Noruega pudiera 
hacer una valiosa contribución militar o geo- 
gráfica al Tratado; sino que los Estados 
Unidos querían estar obligados a tratar a 
Noruega como parte del área del Atlántico 
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del Norte que nosotros estábamos obligados 
a defender, para que los rusos supieran que 
estábamos obligados y para que así Noruega 
no se convirtiera en una presa fácil a la 
agresión rusa. 


Dos hechos dieron motivo a que se origi- 
nara la OTAN. El primero fué bien sencillo. 
En febrero de 1947, los ingleses dijeron que 
ellos no podían continuar financiando al 
gobierno griego en su guerra contra las gue- 
rrillas comunistas. Esta declaración se cris- 
talizó en lo que más tarde se vino a conocer 
como la Doctrina Truman y el Plan Marshall. 
Yo dudo que la OTAN pudiera haber exis- 
tido sin el Plan Marshall. El Plan Marshall 
creó una institución, una tradición, un hábi- 
to de colaboración entre naciones, que hizo 
posible luego a la OTAN que se constituyera 
como tal organización. El segundo hecho fué 
el bloqueo de Berlín y los subsiguientes 18 
meses de aerotransporte, lo cual convenció a 
los norteamericanos y europers que los rusos 
no sólo eran una amenaza potencial sino que 
también eran una amenaza real. 


Estos dos sucesos son los que originan 
la OTAN como tratado y la OTAN como 
asociación cooperativa. Lo «que originó la 
OTAN como un programa de defensa fué la 
guerra de Corea. Dicha guerra se produce 
porque los Estados Unidos no sabían cómo 
articular sus intenciones—posihlemente por- 
que no sabían cuales eran en realidad sus in- 
tenciones. El lector puede recordar que el 
Secretario de Estado había hablado de un 
perímetro de defensa estratégico que excluía 
a Corea del Sur, mencionando entonces que 
por otras razones nosotros estaríamos obliga- 
dos a defenderla. En la forma en que se ex- 
presó parecía designar más bien que alabar 
nuestra obligación de defender a Corea; por 
lo que Corea del Norte inició el ataque que 
yo no creo que hubiera iniciado si los Estados 
Unidos hubieran dicho claramente lo que 
iban a hacer, 


A ellos les fué difícil cerciorarse de lo 
que nosotros haríamos, ya que probablemen- 
te nosotros mismos no lo sabiamos. Si noso- 
tros hubiéramos tratado de articular cual 
sería nuestra reacción si ocurría una guerra 
en Corea hubiera sido extremadamente difícil 
hacer una amenaza que disuadiera a la Unión 
Soviética. Porque la única cosa que no po- 
dríamos haber dicho—ya que no lo antici- 
pábamos—fué que cuatriplicaríamos nuestro 
presupuesto de defensa. Esta fué la era en 
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que nuestros presupuestos de d efensa estaban 
reduciéndose poco a poco hasta llegar a unos 
13 mil millones de dólares al año. Uno o dos 
años antes de esto, los Jefes del Estado Mayor 
Conjunto, opinaron que necesitaban la. exa- 
gerada cantidad de 22 mil millones de dólares 
para defensa; el Secretario de: Defensa, Fo- 
rrestal, dice en su diario que él creía que 
esa cantidad arruinaría a los Estados Unidos 
y le haría el juego a los rusos, pero que nece- 
sitábamos por lo menos 16 ó 17 mil millones 
de dólares, Bajo la administración de su stice- 
sor, Louis Johnson, la cantidad estaba llegan- 
do a los 13 mil millones. Con la guerra de 
Corea se elevó a 65 mil millones, rápidamen- 
te. No hubo gran daño, ni un gran esfuerzo: 
la economía reaccionó con vigor y con elas- 
ticidad; pero... ¿Quién hubiera dicho a los 
rusos que la guerra de Corea nos lanzaría 
a una carrera de armamentos en la cual nues- 
tro presupuesto nunca caería por debajo de 
50 mil millones de dólares anuales y que 
esto sucedería tan sólo unos meses después 
de haber hablado de 15 mil millones, más o 
menos, como el límite máxumo? Fué este 
aumento en nuestro presupuesto de defensa 
lo que verdaderamente nos llevó a concebir 
la OTAN no meramente como una obligación 
de los Estados Unidos de defender a Europa 


“sino como un programa militar de importan- 


cia para armar y defender a Europa, 


La Doctrina Truman establece la premisa 
básica en que ha de descansar la política 
extranjera de los Estados Unidos: que la 
mitad norte del mundo estaba dividida en 
dos partes, una parte comunista y la otra 
parte amenazada por el comunismo, A la 
parte comunista se le achacaba una disciplina 
que la parte “libre” adolecía: pues se veía 
impelida a la expansión sin escrúpulos en 
cuanto a los medios a usar, un objetivo de 
conquista mundial, unas ganas de arriesgarse 
a la violencia y enfrascarse en una guerra si 
fuere necesario, y una capacidad política para 
imponer su régimen en las áreas conquistadas | 
que no podía ser ni derrocado ni separado 
del bloque soviético. El bloque soviético tenía 
la reputación de tener la habilidad de nunca 
perder lo que ya había ganado, de suerte que, 
aun cuando sus aventuras extranjeras pudie- 
ran alternar entre éxitos y fracasos, podría 
ganar cuando tuviera éxitos y mantener lo 
que tenía cuando fracasara, 


Como es usual que suceda, la amenaza se 
presentó en una forma demasiado simplifica- 
da. La unidad dentro del mundo comunista 
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se aceptaba como un hecho, mientras que la 
falta de unidad en el mundo occidental tenía 
que luchar constantemente, y nunca con 
éxito, para armonizar los distintos intereses. 
Se creía a ciencia cierta en las amenazas 
soviéticas, si bien continuadamente se debatía 
la “credibilidad” de las contraamenazas de 
los norteamericanos. Se esperaba que el na- 
cionalismo fuera reprimido en todo el bloque 
soviético por la ideología comunista, mientras 
que en occidente un sucesor del nacionalismo 
europeo que despertara interés fué siempre 
una aspiración, nunca una realidad. La fuer- 
za del ejército soviético lucía tan grande en 
comparación con el número de hombres en 
uniforme de las naciones occidentales que 
causaba una sensación de inferioridad casi 
sin esperanza que no se podía disipar nunca 
con ningún cálculo de población racional. Y 
a la China comunista se le temía como una 
extensión militante hacia el este y el sur, de 
un bloque dirigido desde Moscú complemen- 
tando enormemente en número de hombres 
v territorio a una amenaza monolítica única. 


El mundo es distinto ahora y su aspecto 
diferente a lo que era a principios de la déca- 
da de 1950. Lo más importante de todo es 
que hemos aprendido que es posible la coexis- 
tencia sin tener que llegar a una guerra de 
eran maenitud. Hemos sobrevivido más de 
dos terceras partes de la década de 1960, una 
década en cuyo comienzo un autor científico 
de fama dijo que era una “verdad matemá- 
tica” aque las armas nucleares, aunque tan 
sólo fuera como resultado de un accidente, 
volarían el mundo en el curso de esos diez 
años. Veinte años sin una euerra nuclear no 
garantizan en lo más mínimo el que podamos 
extender ese tiempo a 120 años, ni siquiera 
a los nróximos 20; aunque va es bastante el 
que podamos reemplazar la desesperación con 
la esperanza que dé motivos a creer que por 
lo menos las erandes potencias nucleares han 
adauirido alguna experiencia y cierta con- 
fianza, lo cual hará más fácil la labor en los 
segundos veinte años. 


Hemos aprendido que el mundo comunis- 
ta del siglo veinte no es más inmune a la esci- 
sión, al vituperio, a la disputas territoriales, 
a la hostilidad ideológica, a las rivalidades, 
al resentimiento e incluso a admitir la posi- 
bilidad de un bloque militar, que el “mundo 
capitalista” (o un “mundo realista”). Noso- 
tros fulmos muy lentos en los Estados Uni- 
dos, terriblemente lentos, en percatarnos del 


Número 341 - Abril 1969 


rompimiento chino-soviético v en lo que con- 
sistía el mismo, probablemente porque equi- 
vocadamente no creíamos que eso podría 
ocurrir, en parte porque también permitimos 
que nuestra propaganda nos indujera a creer 
en una imagen monolítica del bloque soviético 
que constitucionalmente no cra suceptible a 
una división interna, Aun así, quizá no haya- 
mos podido deshacernos del todo de la idea 
que la China tiene el apoyo potencial comple- 
to de la fuerza nuclear soviética. 


También hemos aprendido que resulta ex- 
tremadamente difícil, tanto para los nortea- 
mericanos con todo su dinero v sus armamen- 
tos, como para los rusos con todo su dinero 
v sus armamentos, el influenciar, manipular, 
o controlar a las naciones en proceso de des- 
arrollo. Hace casi una década todo el Medio 
Oriente parecía que iba a caer en las garras 
de la Unión Soviética, pero los rusos se han 
cerciorado que Nasser es duro de pelar, al 
igual que nosotros. El sorprendente cambio 
en la político de Indonesia en el curso de los 
dos últimos años ha contradicho las predic- 
ciones de los expertos norteamericanos más 
entendidos y probó que la manipulación polí- 
tica comunista es capaz de malograrse inclu- 
so cuando está a punto de tener éxito. Y no 
es hasta hace muv poco aue nos hemos recu- 
nerado de ese breve nánico ante la idea de 
mue timos cuantos cientos de chinos o cubanos 
con nnos pocos camiones cargados con ame- 
tralladoras v transmisores de radio, iban a 
noder subvertir v luego controlar al Africa 
Central y la América Central, mediante actos 
de violencia de nacotilla v golpes planeados 
con toda astucia. 


Lo más extraordinario de todo ello es el 
descubrimiento importante para las ciencias 
sociales así como en cuanto a la política ex- 
trantera—aue los países con un régimen co- 
munista impuesto nor la fuerza v subversión 
soviética nodían hacerse menos, no más, ideo- 
lógicamente comunistas en el transcurso del 
tiemno. los cuales van perdiendo cada vez 
más Ios estrechos lazos con el bloque sovié- 
tico, en el transcurso del tiempo. También 
ellos pueden educar una generación bajo el 
résimen comunista que patentiza la durabili- 
dad de la identidad nacional y la continuidad 
de los valores culturales en una forma tal que 
llega a enfurecer a un antieuo bolchevique al 
igual que confunde al estudioso de estas ma- 
terias de occidente. La derrota aplastante de 
Budapest en 1956, pareció más el inicio que 
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el fin de un proceso evolucionario, un proce- 
so que muestra que incluso en el mundo co- 
munista, tanto la política interna como las 
relaciones extranjeras tiene tal carácter di- 
námico que ni los teóricos en ciencias sociales, 
sean comunistas o nó, pueden predecir o con- 
trolar con certeza. 


Lo que ha estado sucediendo en la Europa 
Occidental está tan documentado por erudi- 
tos, periodistas y viajeros, cuyos intereses 
varían desde la actividad empresarial hasta 
reuniones científicas, desde la poesía y los 
editoriales hasta la manera en que la gente 
habla en privado o en público, desde el papel 
del partido o de la política hasta el papel del 
burócrata profesional, que uno se ve forzado 
a aceptar estos testimonios como significa- 
tivos. Lo que parece que está sucediendo en 
la Europa Oriental contradice las expectati- 
vas que tenían algunos de los mejores especia- 
listas en ciencias sociales occidentales, que no 
creían hace diez años due el proceso de “Tibe- 
ración” o “modernización” pudiera llegar tan 
lejos, o que la vitalidad de las culturas nacio- 
nales y regionales pudiera florecer tanto. 


El comunismo en su forma doctrinaria 
no ha logrado alcanzar el éxito económico y 
cada vez le es más difícil tapar el sol con 
un dedo. Recientemente yo estuve hablando 
con unos economistas dentro del Telón de 
Acero bien capacitados, profesionales, bien 
preparados, familiarizados con las economías 
occidentales, y la conversación sonaba igual a 
lo que decían los economistas de la Europa 
Occidental en 1948, 49 y 50. Tienen los pro- 
blemas que son usuales en las economías ex- 
cesivamente controladas, alquileres controla- 
dos por la burocracia, tasas de cambio de di- 
visas que no se atienen a la realidad, esfuer- 
zos exagerados por mantener una uniformi- 
dad de sueldos y jornales, con una gran ine- 
ficacia y algunas desmoralizaciones democrá- 
ticas. que es el resultado de haber estado 
tratando de hacer un experimento durante 
20 6 15 años, en realizar mediante ideología 
lo que el mercado sin controles realiza mejor. 
En la misma forma que muchas de las nacio- 
nes en proceso de desarrollo lo aprendieron 
hace una década, después coquetear con el 
socialismo, algunas de las naciones de la 
Europa Ocidental están descubriendo que, 
pese a lo que queda por decir del Marxismo- 
Leninismo, esa ideología no tiene la clave de 
cómo se debe de administrar la economía de 
una nación. 
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En la Europa Oriental también están 
afrontando el nuevo problema de cómo poder 
reconciliar al Partido Comunista con la bu- 
rocracia gubernamental. Esto nada más que 
puede suceder en un país con un partido 
político único; en un sistema de multipar- 
tidos, los partidos políticos tienen que com- 
petir entre sí y no tienen autoridad alguna. 
En un país en el cual el partido tiene la última 
palabra en todo, eventualmente ocurre algo 
que nosotros llamamos la * revolución admi- 
nistrativa” hace treinta años, cuando ocurrió 
aquí—el desarrollo de una clase profesional, 
una clase burocrática, compuesta por perso- 
nas que se identifican más con la labor coti- 
diana que realizan que con la ideología y la 
filosofía que viene aparejada. Hay una ten- 
dencia dentro de la Jefatura del partido de 
tornarse más anticuado con los años y menos 
en contacto con lo que está ocurriendo, una 
que está siendo muy discutida en otras nacio- 
nes y al punto de adquirir vigencia también. 
Es, cuál ha de ser el papel del partido, si no 


se va a convertir en una colección de revo- 


lucionarios anticuados. Las relaciones extran- 
jeras tienden a ser dirigidas más por el par- 
tido que por el establecimiento diplomático; 
pero en lo referente al gobierno interno de 
las naciones, está surgiendo lo que casi se 
podría llamar un “sistema de dos partidos 
políticos”, el partido propiamente dicho v, 
de otra parte, los funcionarios del Gobierno. 


También hemos aprendido algunas cosas 
de nuestro lado del telón de acero. Una es 
que la “nación”, como unidad política y geo- ' 
eráfica, nunca resulta ser ciemasiado anti- 
cuada ni demasiado pequeña para no poder 
atraer la lealtad y el interés de sus ciudada- 
nos. Quizá sean deseables ¡as “comunida- 
des” más grandes, pero no para llenar algu- 
nos vacíos de desencanto nacional. Á princi- 
pios de la década de 1950 había muchos que 
temían—y algunos teóricos tenían la espe- 
ranza de que ocurriera—que la nación sobe- 
rana definida tradicionalmente fuera poco 
adecuada para el mundo moderno y que tu- 
viera que sumirse al de un sistema federal 
o supranacional que fuera drásticamente dis- 
tinto. Hoy en día la “nación”, tal como se 
ha concebido tradicionalmente, parece muy 
viable. Naturalmente que muchas naciones 
orgullosas son demasiado débiles para enfren- 
tarse solas militarmente con un adversario 
de importancia o con un bloque de adversa- 
rios, si bien en este aspecto el siglo XX no 
es nada diferente al siglo xIx. Aunque eco- 
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nómicamente se puede adelantar mucho con 
la fusión de mercados y la eliminación de 
las barreras arancelarias que limitan el co- 
mercio—mercados comunes—el libre flujo 
de capital y el movimiento de gente, lo cual 
hoy en día parece compatible con una modes- 
ta disminución de la “soberanía” nacional. 


Una consecuencia es que el “regionalis- 
mo” puede estar perdiendo su atractivo y 
como forma básica de organización, es apro- 
piado que lo pierda. La Carta de Organiza- 
ción de las Naciones Unidas, en forma ex- 
presa y clara autorizaba el regionalismo, que 
durante una década fué la gran esperanza 
para lograr la unidad de Europa. La idea ha 
sido usada, algo esporádicamente, en Asia, 
Africa e Hispanoamérica. La idea era que 
la cercanía geográfica da muchas cosas en 
común a las naciones, que la vecindad es el 
ingrediente que forja las federaciones v que 
la posición geográfica que ocupa una nación 
determina sus intereses y sus obligaciones 
para con otras naciones. Indudablemente que 
esto es así en la guerra terrestre, pero en la 
era del viaje en aviones de reacción, de su- 
peraviones cisterna, de comunicaciones re- 
transmitidas por satélites artificiales y el 
gran aumento en la similitud de patrones de 
consumo en las naciones en desarrollo, la 
idea de que Alemania y Holanda, Francia 
e Italia, o Japón y Corea deben unirse inte- 
grando una “comunidad” por el solo hecho 
de que están cerca los unos de los otros en 
un mapa convencional puede estar convir- 
tiéndose en una idea anticuada. Cuando en 
esta era se sugiere que Gran Bretaña dehe- 
ría «e unirse “al continente” uno debe de 
preguntar: “¿A qué continente?” 


Esta misma pregunta es pertinente en 
cuanto al Japón, por lo menos, el cual muv 
a menudo, pese a la geografía, ha tenido que 
ser considerado como parte del continente 
europeo o de la “Comunidad del Atlántico”. 
Esto no intenta negar que la historia, la tra- 
dición y la cultura proveen alguna base re- 
gional para la participación colaboradora en 
algunas instituciones, ni que la geografía es 
determinante en crear intereses económicos 
conjuntos, aunque sí sugiere que debemos 
de tener cuidado al aplicar la geografía eco- 
nómica del siglo xIx a los grupos políticos 
de fines del siglo xx. 

Existe otro acontecimiento que era anhe- 
lado por nuestros amigos europeos, sin mu- 
cha esperanza, pero que ahora lo miran con 
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recelo; se trata de la armonía que existe hoy 
en día entre los Estados Unidos y la Unión 
Soviética. Acordamos la proscripción nu- 
clear en 1963, pero no fué una demostración 
convincente de los intereses comunes de los 
Estados Unidos y la Unión Soviética: Las 
dos naciones llegaron a la proscripción de 
las pruebas nucleares a través de un proceso 
mundial de presiones y discusiones propa- 
gandistas y no reconociendo sensatamente el 
interés de seguridad mutuo. Si usted hubiera 
ido a una conferencia mundial en cualquier 
parte del mundo hace unos ocho o diez años, 
los delegados hubieran preguntado: “¿Por- 
qué no se pueden unir los Estados y la Unión 
Soviética para evitar que las armas nuclea- 
res continúen proliferándose?” Hoy en día, 
si usted va a cualquier conferencia en casi 
cualquier parte del mundo, y especialmente 
en la Europa Occidental, la pregunta «que 
oiría es: “ Porqué tienen que unirse los Es- 
tados Unidos y la Unión Soviética para ne- 
garle al resto del mundo el conocimiento de 
la tecnología nuclear”? 


Han ocurrido varias cosas. Una es que la 
mayor parte de las naciones europeas han 
dejado de ver un peligro de agresión militar 
soviético claro y definido. Ellas pueden dar- 
se el lujo de preocuparse hoy por asuntos 
que fueron suprimidos hace diez años, para 
darle lugar a otros que tenían mayor priori- 
dad. La mayor parte de lo que ha ocupado 
a la OTAN en los últimos cuatro o cinco 
años no ha sido el tener que enfrentarse con 
la posibilidad de agresión soviética, sino lo 
ocurrido dentro del seno de la OTAN; 
cada nación pensando en su papel dentro de 
la alianza; su futuro y su “status” diplomá- 
tico. Aquéllos que creen que puede haber un 
acercamiento entre los Estados Unidos v la 
Unión Soviética, ahora tienen muy buena 
prueba de ello. El Tratado de no-Prolifera- 
ción Nuclear—tal como está redactado el 
horrador—no es algo que estas dos naciones 
se hayan visto obligadas a aceptar debido a 
la presión de la opinión mundial. Es algo que 
ellas finalmente acordaron entre sí, a pesar 
de la opinión mundial que continuaba acu- 
mulándose en contra de ellos. El conservar 
lo que queda del monopolio nuclear puede 
que no sea mirado con buenos ojos por otras 
naciones, pero por lo menos es un recorda- 
torio dramático de que nosotros y los rusos, 
por lo menos, tenemos un interés en común. 





Yo creo que se ha notado también que las 
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relaciones soviético-americanas son notable- 
mente cordiales, a pesar de la guerra en Viet- 
nam. El tipo de vituperación que era de uso 
acostumbrado antes, digamos de la crisis de 
los misiles en Cuba, sencillamente ya no 
existe. El trato que reciben los visitantes 
norteamericanos a las conferencias científi- 
cas y Otras es más amistoso y menos tenso 
de lo que ha sido jamás, A los rusos les 
gusta decir que no puede hacerse ningún pro- 
greso en las conversaciones de desarme y 
control de armas mientras dure la guerra 
en Vietnam, pero parece que casi están di- 
ciendo que esta es una interrupción tempo- 
ral de la tendencia normal de continuar en 
una forma cooperativa. Esto está siendo no- 
tado por nuestros copartícipes europeos que 
se están poniendo extraordinariamente celo- 
sos de que haya habido una ruptura en la 
polarización de las rivalidades entre el Occi- 
dente y el Oriente, 


Existe algo pecular en esta suspicacia. 
Hoy en día se habla mucho de la brecha tec- 
nológica que existe entre los Estados Uni- 
dos y Europa. Es difícil saber qué es lo que 
quieren decir cuando hablan de “brecha tec- 
nológica”, aunque la idea da a entender que 
nosotros tenemos más y mejores tecnologías 
que ellos. También hay algunos que van más 
lejos y dicen que los Estados Unidos, po- 
niendo en práctica una política consciente y 
deliberada, a veces en pugna. con la Unión 
Soviética, está tratando de negarle la tecno- 
logía moderna a nuestros copartícipes euro- 
peos para mantenerlos en una posición eco- 
nómica y tecnológca de subordinación. Esta 
es una situación de tirantez que ha surgido 
entre nosotros y los europeos. 


Yo no creo que el problema sea el de una 
“brecha tecnológica”, Es cierto que hay una 
brecha de riqueza—nosotros somos más ri- 
cos que ellos. Hace veinte años hubo una 
preocupación por la “brecha del dólar”; ésta 
no se materializó como una tendencia persis- 
tente en la economía mundial, pero fué una 
preocupación lógica, Ahora parece que la bre- 
cha existente estriba en que el producto na- 
cional bruto “per cápita” de los Estados Uni- 
dos es mayor que el PN:B europeo. No im- 
porta cuál sea el papel que imputemos a la 
educación, la tecnología, a las habilidades 
nativas, a los recursos naturales, etc., al fi- 
nal resulta que aquellas naciones que han 
sabido ahorrar y que han sabido invertir su 
dinero en bienes de capital en el curso de los 
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últimos cincuenta años tienden a ser más 
ricas que otras naciones. Es mucho más sen- 
cillo llamarla brecha de riqueza que brecha 
tecnológica. 


Si alguien insistiera en usar el término 
tecnología, podríamos decir que la brecha 
tecnológica entre, digamos, Suecia y Portu- 
gal, es mayor que la brecha entre una nación 
promedio de Europa y un estado promedio 
de los Estados Unidos. Nosotros también 
tenemos brechas tecnológicas dentro de esta 
nación; el Congreso está intranquilo por la 
brecha tecnológica que existe entre la zona 
de la Universidad de Harvard-Instituto Tec- 
nológico de Massachusetts y los Estados del 
Medio Oeste, que no se están convirtiendo 
en centros de computación electrónica. 


¿Por qué se le presta tanta atención a la 
brecha tecnológica? Yo creo que se debe a 
que los europeos resienten tanto la riqueza 
norteamericana como su jefatura, y que re- 
sienten, en especial, este esfuerzo de la Unión 
Soviética y nuestro, de negarles la tecnología 
nuclear. Esto tiene una relación muy Íntima 
con la disputa sobre armamentos nucleares 
en Europa, que fué el martillo que nos es- 
tuvo martilleando la cabeza durante varios 
años. En el debate del asunto nuclear, nos- 
otros casi llegamos a dejar que el armamen 
to nuclear llegara a tener el “status” de “sex- 
ta libertad”, los derechos natos de una na- 
ción—la cosa, cuya posesión significaba que 
la nación había llegado a una edad madura, 
o sea, a un “status” de tecnología avanzada; 
pero yo creo que ya hemos pasado de esto. 
Nosotros hemos estado tratando, durante 
varios años, de reconciliar dos opiniones dis- 
tintas: que Alemania debería tener, por lo 
menos, cierta capacidad para disparar arma- 
mentos nucleares, aunque otras naciones 
miembros de la OTAN se opusieran, y 
que Alemania no debería tener, precisa- 
mente, esa capacidad. Esto dió como resul- 
tado que mientras esto se debatiera en el 
campo legalista, las opiniones continuarían 
siendo irreconciliables. Por alguna razón, 
quizá por agotamiento, más que otra cosa, 
esta discusión murió, 

A mi entender, Alemania sería muy sen- 
sata en reconocer que si bien las armas nu- 
cleares le dan prestigio, también Alemania le 
da prestigio a las armas nucleares. Alemania 
es un país que aun sin armas nucleares puede 
alegar que tecnológicamente está adelantada, 
que industrialmente es dinámica, importante, 
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y que no tiene necesidad de armas nucleares 
precisamente para demostrar que es un ver- 
dadero país, Yo traté de argúir hace un año, 
hablando con alemanes, que el verdadero 
símbolo de prestigio entre los países más 
pequeños no iba a ser las armas nucleares, 
sino tropas que pelearan de verdad, con ofi- 
ciales y suboficiales que las dirigieran. Desde 
la breve guerra de junio del pasado año en 
el Medio Oriente, yo tengo la impresión que 
esto ha sido confirmado. Yo no puedo ima- 
ginarme que la posesión de armas nucleares 
hubiera logrado para Israel el prestigio que 
un ejército de hombres disciplinados y con 
gran motivación hubiera producido; y me 
hago la idea que los alemanes serían sensa- 
tos en fundar su prestigio teniendo el mejor 
Ejército de Europa en vez de preocuparse 
por armas nucleares. 


Permítaseme resumir. El peligro claro y 
definido que existía originalmente ya no 
existe y resulta fútil suponer que los países 
europeos se enfrasquen tanto en las fuerzas 
militares de la OTAN en los años que 
se avecinan como lo hicieron en la década 
de 1950. Dichos países, evidentemente, van 
a continuar preocupándose más por sus pro- 
blemas internos que por un peligro externo. 
También me parece un esfuerzo inútil el 
que la OTAN trate de realzar su posición 
dedicándose a los campos cultural y econó- 
mico; las organizaciones de defensa son, por 
naturaleza, conservadoras y están muy en- 
trascadas en labores de defensa para poder 
convertirse en un concilio económico y social. 


Ya tenemos casi veinte años de inversión 
norteamericana en la OTAN, represen- 
tada por hombres y equipos en Europa que 
dan testimonio de la importancia que tiene 
Europa. A pesar de nuestra preocupación 
con el Sudeste de Asia, yo no veo cómo pue- 
de haber alguna duda de que Europa sea la 
parte del mundo que tiene la mayor impor- 
tancia para nosotros, así como para la Unión 
Soviética. 

Tan sólo han transcurrido cinco años des- 
de que ocurrió la crisis de los misiles en 
Cuba, y tan sólo seis desde que se construyó 
el muro en Berlín. Aunque los rusos se 
están comportando razonablemente bien, no 
podemos garantizar cómo se estarán compor- 
tando dentro de seis años. Sería extremada- 
mente difícil, quizá imposible, volver a reha- 
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cer a la OTAN si la necesitáramos de 
repente, y aun aquellos que creen que no se 
necesita por el momento, bastaría con que 
se dieran cuenta que al igual que una póliza 
de seguros contra una necesidad repentina, 
debemos tomar en serio a la OTAN. 


Yo estimo que el elemento esencial se re- 
monta a lo que la OTAN era en 1949 
y 1950: el reconocimiento que dan los Es- 
tados Unidos a la importancia y valor de 
la Europa Occidental, al obligarse, tal como 
se manifestó mediante una capacidad física 
de ayudar—Ae evitar el comprometerse—aun 
cuando hubiera una imposibilidad física en 
la defensa de Europa, si Europa tuviera que 
ser defendida. 


Si todo se desenvuelve sin problemas, la 
OTAN no ha de tener la vitalidad que 
nosotros quisiéramos. La OTAN obtiene 
sti vitalidad de un peligro claro y defini- 
do del Oriente, o a causa de agrias divi- 
siones en el seno de la alianza. Luego, si 
todo va bien, la OTAN ha de langui- 
decer. Lo más importante, y es difícil, es el 
mantener una obliración vigente constante- 
mente, con nuestra presencia militar allá; 
no porque la asimetría entre Europa y nos- 
otros requiera que nosotros los protejamos 
a ellos y no ellos a nosotros, sino porque allí 
es donde está la frontera y todos somos par- 
te del Mundo Occidental. Nosotros no debe- 
mos de ensimismarnos con el transporte mo- 
derno en una forma tal, que lleguemos a creer 
que en caso de una crisis vamos a poder 
transportar tropas a Europa rápidamente. 
Hace falta algo más que transportes cuando 
se produce una crisis; hace falta firmeza de 
propósito y llegar a nuevas decisiones. 


Sería inteligente de nuestra parte no per- 
mitir que la U. R. S. S, abrigue incertidum- 
bre o interprete equivocadamente lo que los 
Estados Unidos harían si los rusos trataran 
de aprovecharse en lo militar de alguna de- 
bilidad militar europea. Sería muy sabio de 
nuestra parte, que siempre recordemos que 
no mucho antes de que Corea del Sur fuera 
atacada por Corea del Norte, los Estados 
Unidos había sacado sus tropas de Corea del 
Sur, siendo muy posible que, inadvertidamen- 
te, los Estados Unidos haya dejado entrever 
sus intenciones, en una forma, que con el 
tiempo se comprobó fué costosa no sólo para 
nosotros, sino también para nuestros ene- 
MIgOs. 
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LA CRECIENTE AMENAZA 


AL FELANCO MERIDIONAL DE LA OTAN 


D. nuevo el Mediterráneo ha asumido 
su papel histórico de «punto débil» de una 
«fortaleza de Europa» inexpugnable. Las 
líneas costeras, tan alargadas y difíciles 
de defender de los países bañados por el 
mar Mediterráneo desde Gibraltar a Es- 
tambul, combinadas con la tan a menudo 
inestable (atmósfera política en torno a 
sus costas, han hecho siempre de esta 
zona un peligro en potencia para los en- 
cargados de la labor de defender a Europa. 


Desde su creación, en 1949, la Organi- 
zación del Tratado del Atlántico Norte 
ha tenido que enfrentarse a este proble- 
ma. Para apoyar sus relativamente dise- 
minadas defensas en esta región, la OTAN 
dispone de una fuerza rápida, móvil y di- 
suasoria, la 6.* Flota de los Estados Uni- 
dos, que patrulla en las aguas del Medi- 
terráneo, sirviendo a la vez como factor 
estabilizador y como barrera contra la po- 
lítica expansionista del Este. 

Hasta hace muy poco, el Mediterráneo 
estaba considerado como relativamente 
seguro a la amenaza comunista. De las 
naciones que comprende, Turquía, Grecia 


“e Italia continúan siendo miembros de la . 


OTAN; Francia y España han mostrado 
siempre sus simpatías hacia la causa oc- 
cidental; Yugoslavia es neutral; Albania, 
hace ya mucho tiempo que dejó de ser 
un satélite de Rusia al adoptar la rama 


Por STEFAN GEISENHEYNER 
(De Atr Force and Space Digest.) 


maoísta del comunismo; Israel ha demos- 
trado estar entre los más firmes aliados 
de la OTAN. Libia y Túnez, aunque an- 
tagónicas, siguen siendo neutrales. 

Pero Egipto, Siria y Argelia se han 
aliado con la URSS y sus puertos han 
sido abiertos a los navíos de guerra so- 
viéticos. Rusia, al enviar asesores milita- 
res para adiestrar a las fuerzas armadas 
de estos países, ha establecido por pri- 
mera vez en la historia una base segura 
en este área, 


Por lo que atañe a la OTAN, sin em- 


bargo, las visitas esporádicas de barcos de 


guerra rusos y la capacidad militar de los ára- 
bes, que no ha podido elevar el entrenamiento 
soviético, no ofrecían ningún peligro serio. 

Así era por lo menos la posición mili- 
tar básica de Occidente en el Mediterrá- 
neo antes de la guerra árabe-israelí de 
junio de 1967. Con la brillante victoria 
táctica de Israel, el Occidente ha perdi- 
do, evidentemente, una batalla político- 
estratégica. Tanto los militares como las 
relativamente poderosas facciones pro-oc- 
cidentales de los gobiernos árabes fueron 
culpadas del desastre y su subsiguiente 
eliminación abrió el cauce a un copioso | 
flujo de tropas, barcos y aviones soviéti- 
cos. Tan sólo el rey Hussein de Jordania, 
de orientación occidental, sigue aferrán- 
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dose a su tambaleante trono, rehusando 
la ayuda del Este. La tácita animosidad 
de los países árabes hacia los Estados 
Unidos y Occidente, se convirtió en beli- 
gerancia, variando el equilibrio militar ha- 
cia la expansión soviética. 


Potencia europea de limitación terrestre. 


Como potencia continental, las tenta- 
tivas de Rusia de desarrollar su influen- 
cia en los mares abiertos se han visto 
frustradas por su situación geográfica. 
Sus tres puertos principales, Leningrado, 
Murmansk y Vladivostok, pueden ser fá- 
cilmente bloqueados por el enemigo, es- 
tán rodeados de hielos parte del año o se 
hallan muy alejados de los centros indus- 
triales de la nación. Por ello, los intentos 
rusos de vencer a una potencia naval en 
el mar tendrán necesariamente que fraca- 
sar, a pesar de las poderosas tlotas que 
puedan construir. Por ejemplo, la desas- 
trosa guerra de Rusia contra el Japón en 
1904 y 1905 terminó con la destrucción 
de la flota rusa en los estrechos de Tsus- 
hima. La flota del almirante Rozhdest- 
venski navegó desde el Báltico, rodeando 
la punta meridional de Africa, hasta el 
Japón y la falta de puertos e instalacio- 
nes de apoyo en el teatro de guerra fué 
el factor principal de la derrota que sufrió. 

Otro único acceso de Rusia al mar 
abierto es por el mar Negro al Medite- 
rráneo. Sin embargo, el mar Negro ha si- 
do durante siglos un lago interior ruso, 
ya que los estrechos turcos guardaban esa 
entrada al Mediterráneo. Rusia y Turquía 
han sostenido seis guerras, todas ellas bá- 
sicamente por la posesión de este acciden- 
te geográfico. Pero con la ayuda de otras 
naciones europeas, Turquía conservó el 
control, y cuando Rusia comprendió que 
no podía alcanzar su meta militarmente, 
negoció un tratado que le otorgaba el 
libre paso por los estrechos turcos. 

El tratado también prohibe que ningu- 
na otra potencia pueda enviar a la vez 
más de nueve barcos, con un desplaza- 
miento de 15.000 toneladas al mar Negro. 
Las potencias extranjeras no están per- 
mitidas a tener en él más de 45.000 tone- 
ladas de barcos de guerra y ningún sub- 
marino. El tratado fué firmado en 1936, 
en Montreux, Suiza, como un acuerdo in- 
ternacional, 
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La URSS, con la libertad de acceso ase- 
gurada, ha decidido, al parecer como po- 
lítica básica, aumentar sus actividades mi- 
litares en el Mediterráneo, aunque la 
extensión de ellas no está todavía deter- 
minada, Hace treinta años hubiese sido 
muy difícil de imaginar que los rusos lo- 
grasen un firme asidero en el Mediterrá- 
neo de entonces, de completo control oc- 
cidental, o que la flota roja pudiese con- 
tar con instalaciones portuarias. Hoy, más 
de cincuenta barcos de guerra soviéticos 
—que van desde transportes de asalto a 
submarinos—navegan en esta zona respal- 
dados por sus bases: Latakia, en Siria; 
Alejandría y Port Said, en Egipto, y Ma- 
zalquivir, en Argelia. Esta última es una 
antigua base naval francesa que consti- 
tuye una de las instalaciones de mante- 
nimiento mejores del mundo. 


Incluso antes del conflicto árabe-israelí 
de junio de 1967, todos estos puertos es- 
taban abiertos a la flota. roja para visitas 
de cortesía. Pero desde la victoria de Is- 
rael, con los árabes como aliados firmes 
que consideran a la Unión Soviética como 
su protectora, estas instalaciones y mu- 
chas bases aéreas están siendo intensa- 
mente utilizadas por la URSS. Es posible 
que en caso de reanudarse las hostilida- 
des entre los Estados árabes e Israel, los 
navíos soviéticos con base en Alejandría 
o Port Said se uniesen a la lucha si di- 
chos puertos fuesen atacados. 


Un elemento inquietante es que a ]s- 
rael le sería casi imposible distinguir en- 
tre barcos o aeródromos soviéticos y ára- 
bes durante un ataque aéreo, ya que ru- 
sos y árabes emplean el mismo tipo de 
barcos, armas y aviones. 


Con la aparición del poder naval sovié- 
tico en el Mediterráneo, Israel y la OTAN 
se ven enfrentadas a una situación que 
puede evolucionar hasta convertirse en un 
gran conflicto, 


Militarmente, la situación sigue mos- 
trándose bastante favorable a Occidente. 
La flota soviética es pequeña y su valor 
de combate no puede compararse al de la 
6.2 Flota americana y a la adición de uni- 
dades navales de que dispone la OTAN. 
Además, la potencia aérea con base en 
tierra disponible es lo suficientemente 
fuerte para contrarrestar cualquier movi- 
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miento bélico del Este. Los dos portavio- 
nes de la flota norteamericana y sus ele- 
mentos de apoyo constituyen, para un in- 
mediato futuro, el factor militar predomi- 
nante en este área. 


Pero esta ventaja está desvaneciéndose 
rápidamente. Ya hay bombarderos y mi- 
siles soviéticos de largo alcance estacio- 
nados en Egipto y posiblemente también 
en Argelia. Cazabombarderos suministra- 
dos por los rusos que, según fuentes irae- 
líes, están pilotados en parte por aviado- 
dores de la Fuerza Aérea roja, tienen su 
base en Siria, Egipto y Argelia, equili- 
brando la balanza entre la potencia aérea 
embarcada y terrestre de la OTAN y la 
flota soviética. Por ello, la incuestionable 
época de superioridad aérea y naval de 
la OTAN va extinguiéndose y no tendrá 
esta Organización otro rumbo que el de 
reforzar su poderío en la zona para con- 
trarrestar el aumento de fuerzas soviético. 


De capital preocupación para la OTAN 
es también la amenaza potencial a la flo- 
ta de submarinos Polaris que opera en el 
Mediterráneo. Es sabido que los barcos 
de guerra soviéticos han estado haciendo 
prácticas de detección submarina y que 
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están dotados de un equipo de detección 
perfeccionado. Los submarinos Polaris se 
hallan en servicio en esta zona como di- 
suasores de una guerra nuclear, y si los 
rusos consiguen despojarse de su cober- 
tura protectora, se perderá mucho de su 
valor, 


Nueva arma de vigilancia. 


El 21 de noviembre de 1968, las recién 
formadas Fuerzas Aéreas Marítimas del 
Mediterráneo entraban en servicio en Ná- 
poles. Su misión es, principalmente, la 
vigilancia de los barcos de guerra rusos, 
aunque es casi seguro que tiene ya o se 
le agregarán grupos de ataque. 


Las bases de la XVI Fuerza Aérea 
norteamericana en España han estado du- 
rante mucho tiempo en el remanso de los 
acontecimientos mundiales. Actualmente 
han cobrado una gran importancia para 
la defensa de Europa. Dado que el con- 


“trato de arriendo hispano-norteamericano 


ha llegado a su término y actualmente se 
llevan a cabo las negociaciones de reno- 
vación, los nuevos términos habrán de ser 
sin duda alguna muy fuertes, ya que Es- 





Los portaviones americanos “USS Independence” y “USS Entreprise”, de la 6.* Flota 
de los EE. UU, en el Mediterráneo. 


337 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 





paña es consciente de la absoluta necesi- 
dad estratégica que los Estados Unidos 
y la OTAN tienen de mantener bases que 
cubran el Mediterráneo occidental. Es de 
creer que los aliados occidentales pagarán 
un precio subido para llevar las negocia- 
ciones a una conclusión satisfactoria. Dan- 
do esto por supuesto, todo el Mediterrá- 
neo septentrional puede ser dominado 
casi absolutamente por la aviación con 
base en tierra, complementada con la 
6.2 Flota, de gran movilidad. La OTAN 
tiene bases en Grecia, Turquía, Libia, 
Creta y Chipre. Sus bases aéreas y nava- 
les en Cerdeña están bien situadas estra- 
tégicamente, pero la parte oriental del 
Mediterráneo sigue careciendo del sufi- 
ciente poder aéreo. 


Bajo la presión de todos estos aconte- 
cimientos de rápido desarrollo, el Depar- 
tamento de Estado norteamericano dió, 
finalmente, a Israel la tanto tiempo es- 
perada autorización para comprar cin- 
cuenta aviones Phantom Il, dotando con 
ello a uno de los mejores aliados del Oc- 
cidente en el Mediterráneo oriental de una 
eficaz fuerza de ataque de alcance medio 
que cuando entre en servicio debilitará 
notablemente el valor de las bases navales 
soviéticas en aquella región. 

En vista de la presente situación mili- 
tar y en el supuesto de que la tlota roja 
no sea reforzada considerablemente o no 
pueda asegurarse unas bases en otras par- 
tes del Mediterráneo, sigue existiendo un 
equilibrio de fuerzas. No obstante, ese 
supuesto puede resultar muy optimista. 
Para alcanzar su meta de convertirse en 
el factor dominante del Mediterráneo, y 
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Dos cazas britá- 
micos “Lightn- 
mg” interceptan 
sobre el Medite- 
rráneo a un amión 
somético de re- 
conocimiento de 
largo alcance. 


para forzar a las naciones árabes para 
que adopten un tipo de dependencia más 
amoldable, puede esperarse que la URSS 
aumente su flota y que continúe tratando 
de establecer nuevas bases. 


Uno de los principales objetivos es Al- 
bania. Esta pequeña nación, situada en la 
parte más inferior del Adriático, ofrece 
buenas instalaciones portuarias y una ex- 
celente situación estratégica. Desde ellas 
puede mantenerse vigilado todo el Adriá- 
tico y el tráfico entre Grecia e Italia. Los 
misiles que se instalasen en Albania es- 
tarían prácticamente en el dintel de Ita- 
lia. Hace quince años, Albania abandonó 
el campo de la URSS para unirse a la 
China Roja, convirtiéndose así en el único 
apoyo de Mao en Europa. Durante los 
diez últimos años, Albania, con la ayuda 
de su potentísima emisora de radio en Ti- 
rana, ha constituído una grave molestia 
para los soviets. La emisora, que transmi- 
te propaganda maoísta en numerosos idio- 
mas europeos y árabes, es escuchada a 
través de los Balcanes, así como en el 
Oriente Medio y Europa, obstaculizando 
seriamente la eficacia del esfuerzo propa- 
gandístico soviético. Apoyó a los checos 
durante la invasión rusa de Checoslova- 
quia en el pasado verano, y por ello fué 
citada ampliamente en el Prensa occi- 
dental. 


Albania proporciona una zona de esta- 
cionamiento a los buques chinos y posi- 
blemente a submarinos. La combinación 
de todos estos factores desconcierta los 
esfuerzos soviéticos en ese área y las re- 
presalias están, ciertamente, siendo con- 
sideradas. El bastión que la rama china 
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del comunismo ha establecido en Europa 
está evidentemente en contra de los in- 
tereses rusos. La llegada al Mediterráneo 
de un portahelicópteros de asalto podría 
posiblemente ser el heraldo del comienzo 
de un movimiento contra Albania, donde 
los «verdaderos comunistas» pedirían ser 
liberados de sus señores chinos. 


¿Una base rusa en Malta? 


Otra posibilidad de que los rusos pue- 
dan hacerse con una base en el mismo 
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Lejano Oriente, no pueden mantener la 
mano de obra de la isla. Con el cierre del 
canal de Suez durante la guerra árabe- 
israelí, hasta este pequeño tráfico quedó 
interrumpido y Malta se encuentra actual- 
mente enfrentada a un terrible dilema. 


Se sabe que emisarios soviéticos se han 
puesto en contacto con el Gobierno mal- 
tés para explorar la posibilidad de que 
la isla ofrezca sus instalaciones a la Flota 
Roja. Desde la época en que los Caballe- 
ros de la Orden de Malta defendieron la 
isla contra los turcos, Malta ha sido siem- 





La presencia de submarinos rusos en el Mediterráneo representa una amenaza potencial 
para la 6.2 Flota norteamericana. En la foto, un submarino soviético de la clase MA GEA 
dotado de misiles tácticos. 


centro del Mediterráneo, es la isla de 
Malta. Hace varios años, Malta obtuvo 
su independencia del Reino Unido, acon- 
tecimiento este que ha demostrado ser 
desastroso. El esperado flujo de turistas 
no llegó, y la Marina Real inglesa, que 
durante un siglo había sido el sostén de 
la isla utilizándola como base principal, 
se retiró de allí. No llegaron nuevos clien- 
tes y las espaciosas instalaciones portua- 
rias permanecen sin movimiento. Los oca- 
sionales trabajos de reparación en barcos 
mercantes que van de paso en su ruta al 


pre una nación fervientemente católica. 
Por ello, la posibilidad de que vaya a 
aceptar la protección soviética es remota. 
Pero teniendo en cuenta la creciente deses- 
peración de Malta, no puede descartarse 
el que los soviets puedan encontrar allí 
una base. Tal cosa sería extremadamente 
seria, dado que, en efecto, desmoronaría 


la pantalla de defensa meridional de la 
OTAN. 


Es reconfortante, sin embargo, que los 
recientes ejercicios navales de la OTAN 
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en esa región fuesen dirigidos desde Mal- 
ta, que ha desempeñado un importantí- 
simo papel en muchas ocasiones de gue- 
rra aérea y naval en el Mediterráneo. El 
ejercicio—denominado «Manzana del Pa- 
raíso»—aportó otra agradable sorpresa: 
aunque estaba programada la participa- 
ción de navíos norteamericanos, griegos, 
italianos e ingleses, la Marina francesa se 
unió también de forma inesperada. Aun 
separados de la OTAN, los franceses juz- 
garon la reforzada presencia soviética en 
la zona lo suficientemente peligrosa como 
para ordenar a sus barcos que tomasen 
parte en el juego de guerra. Esto pone 
de relieve, más que ninguna otra cosa, lo 
serio de la situación que está creándose 
en el Mediterráneo. 


Parece lo más lógico que, para defen- 
der a Europa meriodional, el Occidente 
no tenga más alternativa que la de refor- 
zar sus fuerzas en ese área, sin considera- 
ción de las diferencias políticas y eco- 
nómicas que existan entre las naciones de 
la OTAN, Hace dos años, el almirante 
J. S. Tach, comandante en jefe de la 
Marina norteamericana en Europa en 
1966-1967, vaticinó la presente situación 
durante una entrevista con el director para 
Europa de «AF/SD». Declaró entonces 
que los dos portaviones de ataque norte- 
americanos existentes en el Mediterráneo 
no eran suficientes para contrarrestar la 
creciente amenaza soviética. Consideraba 
el almirante que se necesitaban por lo 
menos tres portaviones, además de un 
grupo de lucha antisubmarina y varios 
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La OTAN ha creado recientemente una unt- 
dad aérea. para la vigilancia de las activida- 
des navales rusas en el Mediterráneo. 


batallones más de Marines. Hoy en día, 
cualquier encargado de formular los pla- 
nes o estratega del bloque occidental con- 
sideraría incluso necesario un mayor po- 
derío naval para defender el flanco meri- 


dional de la OTAN. 
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La mayoría de los aliados de la OTAN 
están haciendo el máximo esfuerzo para 
mantener seguro el sur de Europa. Italia 
depende del tráfico mediterráneo y, por 
tanto dispone de una flota bien entrenada 

relativamente grande, bajo el mando de 
la OTAN. Lo mismo ocurre con Turquía, 
Grecia y, con algunas reservas, Francia. 
La que fué en su día potencia dominante 
de esta región, Gran Bretaña, ha retirado 
casi todas sus fuerzas. Lo que resta de 
la entonces más importante flota del mun- 
do, la Royal Navy, no es lo suficiente- 
mente fuerte para participar con capaci- 
dad útil en la defensa del Mediterráneo. 


No se ha llegado a un punto de crisis. 


Como decíamos anteriormente, no se ha 
alcanzado el punto de crisis en el cuadro 
militar. La flota soviética sigue siendo pe- 
queña y no posee las bases suficientes. 
Políticamente, sin embargo, la presencia 
risa pudiera tener unos efectos de mayor 
alcance. A los partidos comunistas de las 
naciones bañadas por el Mediterráneo, los 
noderosos navíos que enarbolan la hban- 
dera roja con la hoz y el martillo pro- 
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porcionan un fuerte apoyo moral. Por 
ejemplo, el destructor soviético que en oc- 
tubre permaneció anclado ante Catania, 
Sicilia, supuso una gran ayuda para los 
comunistas durante las elecciones locales 
e hizo mucho más por el Partido que lo 
conseguido por meses de propaganda ra- 
diada. Podemos imaginar perfectamente 
los efectos de visitas similares a puntos 
en crisis de las naciones árabes, dado que 
con ello la URSS demuestra que está en 
la escena y con deseos de respaldar mi- 
litamente a sus aliados. 


De cualquier modo, lo que hasta hace 
poco se consideraba increíble, hoy está 
convirtiéndose rápidamente en una reali- 
dad: la URSS se está transformando en 
una potencia de primer orden en el Me- 
diterráneo. Resulta problemático en estos 
momentos conocer la extensión que quie- 
re dar a las fuerzas que está creando allí 
ni de qué forma las utilizará para respal- 
dar sus decisiones políticas concernientes 
a esa zona. Sin embargo, la amenaza al 
flanco meridional de la OTAN es lo su- 
ficientemente grande como para respaldar 
cualquier medida que tome esta Organi- 
zación con el fin de contenerla. 
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ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE EL 
AVION DE APOYO TACTICO IDEAL 


E, principal problema en el planeamiento 
de las necesidades de defensa futura de un 
país, es siempre la predicción de la naturaleza 
exacta del próximo conflicto y el alcance en 
rendimiento del equipo necesario para hacer- 
le frente. Las predicciones de esta naturaleza 
pueden basarse únicamente en la experiencia 
del último conflicto, modificada por el cono- 
cimiento de los avances subsiguientes en tec- 
nología y tácticas militares. Inevitablemente, 
al ir aumentando el tiempo transcurrido des- 
de la última “guerra caliente”, las líneas de 
desarrollo del material se ven más influencia- 
das por los avances de la técnica que por las 
demandas de condiciones de combate reales. 
Esta tendencia es de todos conocida y por 
esta razón las “guerras calientes” tales como 
las de Vietnam o el conflicto árabe-israelí, 
son seguidas estrechamente por los estrategas 
militares para comprobar en qué forma las 
lecciones de combate real modifican la teoría 
militar contemporánea. 


Esta tendencia se ha señalado más par- 
ticularmente en los proyectos del avión de 
combate donde el ritmo de desarrollo desde 
la Segunda Guerra Mundial ha sido mayor 
que en cualquier otra área de la tecnología 
militar. Los avances conseguidos en los mo- 
tores de reacción, aerodinámica supersónica, 
armas dirigidas y electrónica, han transfor- 
mado por completo al avión militar desde los 
tiempos del “Spitfire”, “Mustang” y Me-109. 
Al ir aumentando la complejidad del ambien- 
te de la defensa, los diferentes papeles del 


Por I. M. D. Wray 
(De “Atrcraft Engineering”) 


avión militar—estratégico, bombardeo, inter- 
ceptación, apoyo táctico, etc.—se han ido 
haciendo más exigentes y especializados y el 
avión necesario para cubrir esas misiones se 
ha convertido en más complejo y costoso. 


Se está intentando combinar la capacidad 
de múltiples cometidos en un sólo avión, como 
ocurre con el F-111 norteamericano. El resul- 
tado, por lo que ha podido observarse hasta 
ahora, es el de un avión grande, complicado 
y costoso que, inevitablemente, compromete 
algunos de sus cometidos en favor de otros. 
Por otro lado, un avión que ha demostrado 
su capacidad para desempeñar con éxito un 
papel determinado, puede ser modificado 
para llenar otro. Un ejemplo es el “Phantom” 
también americano. Proyectado originalmen- 
te como caza de dlefensa aérea embarcado, 
para la Marina de los Estados Unidos, fué 
desarrollado por el US Marine Corps como 
avión de reconocimiento de defensa aérea y 
de ataque, siendo después adoptado por la 
USAF para misiones de superioridad aérea, 
interdicción v apoyo aéreo cercano. 


Similarmente, el A-7 “Corsair 11” fué des- 
arrollado como versión subsónica del famoso 
caza supersónico F-8 “Crusader” de la Ma- 
rína. Con otras modificaciones y cambio de 
motor, este avión fué también adoptado por 
la Fuerza Aérea de los Estados Unidos como 
avión de ataque intermedio. 

Estos aviones son grandes y complejos con 
limitaciones en su flexibilidad para la lucha 
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táctica. La experiencia en Vietnam y otros 
conflictos ha señalado la necesidad de un 
tipo de avión más pequeño, más barato y 
más flexible. Las misiones que debe realizar 
un avión de esta naturaleza incluyen el apoyo 
directo a las tropas terrestres, patrulla aérea 
de combate, control y reconocimiento aéreos 
avanzados y cobertura para el aterrizaje de 
aviones de transporte y helicópteros. Con 
mayor autonomía se emplearía para la inter- 
dicción de las rutas de abastecimiento enemi- 
gas, destrucción de aeródromos e instalacio- 
nes radar adversarias y reconocimiento foto- 
gráfico y electrónico. 

Esta gama de cometidos exige una gran 
flexibilidad en la carga útil/autonomía. La 
mayoría de los objetivos tácticos (que gene- 
ralmente son aquellos a los que afectará la 
situación de la lucha dentro de las 24 horas) 
se extiende entre 100 y 150 millas naúticas 
del frente de batalla. Los objetivos de inter- 
dicción y de reconocimiento (centros ferro- 
viarios, depósitos de abastecimiento, puer- 
tos, etc.) pueden extenderse hasta unas 
500 millas desde el frente de combate. El 
avión táctico debe poseer suficiente autono- 
mía y capacidad de combustible interno, junto 
con una pesada carga de armamento, para 
cubrir el primer tipo de misión y la posibili- 
dad de extender su autonomía con combusti- 
ble externo para las misiones de interdicción 
y reconocimiento, 


El avión táctico opera preferentemente 
desde bases situadas a 50-100 millas náuticas 
detrás del frente de batalla. Esto proporcio- 
na una situación óptima para la protección 
contra la acción enemiga de las rutas de abas- 
tecimiento logístico y de los aeródromos; dis- 
ponibilidad de aeródromos de suficientes di- 
mensiones para evitar restricciones en carga 
útil/autonomia; y un tiempo de reacción 
rápido para atender las demandas de inter- 
vención de la línea del frente. La capacidad 
de un avión táctico para operar desde campos 
de hierba sin preparar o desde carreteras, in- 
crementa mucho su flexibilidad de opera- 
ción y reduce su vulnerabilidad a los ataques 
aéreos o terrestres enemigos a los aeródromos 
convencionales. Desde el punto de vista logís- 
tico y de defensa, se consideran impracticables 
las operaciones de aviones VTOL individua- 
les totalmente dispersados en “claros de sel- 
va”. Además, los aviones VTOL. sufren seve- 
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ras restricciones en su autonomía si se em- 
plean en su modalidad de despegue vertical 
y son menos eficientes en forma STOL. que 
un avión no VTOL. El empleo de pequeños 
grupos de aviones STOL. desde carreteras o 
campos sin preparar de disponibilidad inme- 
diata (1.000 a 2.000 metros de longitud), es 
la solución más efectiva y real, Este tipo de 
utilización requiere un avión en el que pueda 
confiarse plenamente y que exija un mínimo 
de mantenimiento, de equipo terrestre y de 
personal, 


El avión táctico consumirá una gran pro- 
porción de su vida volando a baja altitud. 
En operaciones de corta duración sobre el 
campo de batalla, la mayoría de los blancos 
son pequeños y móviles. La adquisición del 
blanco solo puede realizarse visualmente a 
baja cota y, relativamente, pequeña veloci- 
dad (250-350 nudos) debido a los problemas 
de detección. El avión táctico debe, por tanto, 
ser muy maniobrero y constituir una plata- 
forma de tiro estable en esta velocidad y alti- 
tud. Para este tipo de situación, el instrumen- 
tal y los sistemas de armas sofisticados son 


innecesarios y lo esencial es la habilidad 


humana para hacerse cargo de las situaciones 
y reaccionar flexiblemente. 

Las misiones de interdicción y reconoci- 
miento a mayores distancias hay que realizar- 
las también forzosamente a muy baja altitud 
para esquivar los sistemas defensivos. Los 
cañones antiaéreos y misiles tierra-aire inte- 
grados, dirigidos por radar (SAMS)) obliga- 
rán a limitar las operaciones a menos de 500 
pies para reducir la detección y el tiempo de 
reacción. 


Los sistemas de defensa están siendo enfo- 
cados hacia esta tendencia de vuelo a baja 
altitud y en Rusia, Europa y Estados Unidos, 
van ya entrando en servicio sistemas SAM, 
ligeros y móviles con tiempo de reacción muy 
rápido, proyectados especialmente para des- 
truir aviones que vuelen a rás de los árboles. 
Otros sistemas portátiles por hombre están 
siendo también desarrollados. 

A pesar de estos desarrollos, el mejor pro- 
cedimiento de ataque sigue siendo el de baja 
altitud unido a gran velocidad. La altitud 
reducida tiene un efecto mucho más grande 
para la supervivencia que el aumento de ve- 
locidad. Sobre un terreno llano, una disminu- 


343 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


ción de la altitud operativa del avión de 500 
a 200 pies, reduce el alcance de su detección 
óptica de 6 a 2 millas. 


Con un sistema de defensa terrestre típico, 
la velocidad necesaria para lograr una invul- 
nerabilidad completa a 500 pies es 2,4 de 
Mach, pero a 200 pies se reduce a 600 nudos. 


Sin embargo, el vuelo a gran velocidad en 
altitud baja plantea unos problema peculiares 
que exigen un gran esfuerzo del piloto único. 
Debe, simultáneamente, volar su avión sobre 
un terreno variable, vigilar su rendimiento 
de vuelo, navegar, buscar el objetivo y estar 
alerta por si se produce actividad hostil. 


La introducción de un segundo tripulante 
o de un seguidor automático del terreno, in- 
crementa considerablemente el tamaño, com- 
plejidad y coste del avión, reduciendo su efi- 
cacta en misiones de corto alcance, Esto puede 
evitarse incorporando un sistema de navega- 
ción automático y preciso v proporcionando 
información de vuelo y navegación de rápida 
asimilación. Los dispositivos de mapas movi- 
bles v los llamados “head-up displays” (* 
que proyectan información en el campo de 
visión del piloto, superpuestos en el exterior, 
son los métodos «dle más éxito para obtenerlo. 
La posición predeterminada del objetivo pue- 
de también ser provectada para suavizar el 
severo problema de la adouisición del blanco 
v de su identificación en vuelo bajo. La res- 
puesta del avión a la turbulencia a baja cota 
es también un factor vital va que la eficacia 
del piloto desciende rápidamente bajo los 
efectos de violentas vibraciones, El avión de- 
berá asimismo ser proyectado estructural- 
mente para volar a baja cota pues de otro 
modo se limitaría severamente su resistencia 
a la fatiga. 


En alturas inferiores a 500 pies y a veloci- 
dades de 0,8-0,9 de Mach, el tiempo que 
transcurre desde que se reconoce un objetivo 
v se rebasa puede ser inferior a 20 segundos 
incluso con visibilidad perfecta. En este es- 
pacio de tiempo quizá será necesario hacer 
alguna corrección en el rumbo del avión y 
llevar a cabo las operaciones de puntería y 
de disparo. Si se realiza un ataque en picado 


(1) Ver su descripción en el número 340 de Revrs- 
TA DE AEFRONÁUTICA Y ASTRONÁUTICA. 
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para aumentar la precisión, será necesaria una 
ganancia en altitud y una concesión para la 
salida del mismo con el fin de ponerse a salvo 
de los efectos del suelo y de la explosión. Por 
tanto, el sistema de mira debe ser sencillo, de 
fácil utilización v que permita poder realizar 
un ataque bajo diferentes condiciones de ve- 
locidad, ángulos de picado y altitudes. Esta 
flexibilidad puede obtenerse con los moder- 
nos sistemas de ataque que utilizan el cóm- 
puto digital. 


Tanto durante el ataque como en la salida 
de la zona del objetivo, el avión puede encon- 
trarse hajo el fuego enemigo defensivo. Los 
daños que encaje deben ser aceptables sin 
nérdida de efectividad y el avión tendrá que 
llevar armamento interno para abrirse camino 
v escapar del peligro. Reciente experiencia 
de combate ha demostrado que los cañones 
siguen siendo más efectivos que los misiles 
en combates aéreos. Los cañones de 30 mm. 
proporcionan una potencia destructora mavor 
que la de los 20 mm., incluso aunque las ar- 
mas de calibre más pequeño pueden alcanzar 
una cadencia más rápida de tiro. Esto se 
debe a que el peso del explosivo disparado 
de una ráfaga determinada es mayor. Los 
cañones son también muy efectivos en ata- 
ques atre-tierra. Las características del avión 
táctico ideal pueden resumirse, por tanto, 
como sigue: 


(D) Excelentes y flexibles características 
en carga útil /autonomía. 


(TI) Capacidad de despegue y aterrizajes 
cortos desde aeródromos sin acondicionar 
unido a 


(TI) Alta maniobrabilidad y estabilidad 
a velocidad y altitud bajas. 


(TV) La capacidad de volar a altas velo- 
cidades subsónicas a baja altura. Esto requie- 
re una buena respuesta al balanceo, una só- 
lida estructura y unos sistemas de navega- 
ción y ataque de alta precisión y con indica- 
dores de lectura simplificada. 


(V) Gran resistencia a los daños y arma- 
mento de cañones internos. 


Aun incorporando estas características, el 
avión tiene que seguir siendo pequeño, sen- 
cillo y barato. A este respecto, la próxima 
generación de aviones tácticos debe invertir 
las tendencias de la última década. 
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LA CIENCIA Y EL “CONCORDE” 


Es proyecto del “Concorde”, de la British 
Aircraft Corporation y Sud-Aviation, ha sido 
un esfuerzo prolongado y complejo, en el 
que ha intervenido una parte considerable de 
los recursos de las industrias aeronáuticas 
y de los establecimientos de investigación 
británicos y franceses, Partiendo fundamen- 
talmente de la investigación básica, los re- 
sultados tuvieron que ser canalizados y ela- 
borados de modo que se ajustaran al am- 
biente especial del transporte supersónico. 

La investigación llevada a cabo sobre el 
transporte supersónico (SST - supersonic 
transport) anglofrancés se inició, quizá, ha- 
ce quince años, en un momento en que los 
vuelos más allá de la “barrera del sonido” 
estaban en su infancia. Con el reactor de 
pasajeros capaz de volar a unos 1.100 kiló- 
metros por hora, tiene establecido sin duda 
en las rutas aéreas de grandes distancias del 
mundo, era necesario buscar algo tan distin- 
to que abriese nuevos mercados a las em- 
presas de transporte aéreo. Por consiguiente, 
a pesar de la experiencia limitada del Reino 
Unido y Francia en vuelos supersónicos, 
ambos países consideraron, de modo total- 
mente independiente, las posibilidades de 
construir un avión de pasajeros para gran- 
des distancias, posibilidades que fueron exa- 
minadas después con todo detalle, en el Rei- 
no Unido por el Real Establecimiento Aero- 
náutico (RAE), el Laboratorio Nacional de 
Física (NFL), la British Aircraft Corpo- 
ration (BAC) y la Hawker Siddeley Avia- 
tion, y en Francia por ONERA, Sud-Avia- 
tion y Marcel Dassault. 


La perspectiva de mantener un vuelo su- 
persónico sostenido depende primordialmen- 
te del consumo de combustible, a causa de 
la gran resistencia al avance y el empuje 
preciso para contrarrestarla. Por tanto, re- 
ducir dicha resistencia es la consideración 
principal y, naturalmente, era preciso volar 
a gran altitud, donde la densidad del aire es 
baja. Se eligió una altitud de 18.300 metros 
(densidad relativa 0,094). A dicha altitud 


Por JAMES HAY-STEVENS 


no solamente era necesario disponer de la 
más apropiada estructura de avión, para 
mantener al mínimo la resistencia de forma 
y a las formaciones de ondas, sino que el 
coeficiente de sustentación de crucero tenía 
que ser elevado, a la resistencia inducida al 
avance; es decir, la debida a la derivación 
de sustentación, hubiese sido prohibitiva. Es- 
tos factores descartaron el ala pequeña, del- 
gada, sobrecargada, que mantiene baja la 
resistencia supersónica a las tormaciones de 
ondas, y el ala de gran alargamiento que 
reduce subsónicamente la resistencia indu- 
ida al avance y es muy adecuada para los 
y elos de gran altura. 


Evolución aerodinámica. 


En 1944 el doctor Alexander Lippisch, 
del Instituto de Investigaciones Aeronáuti- 
cas de Viena, que durante años había estado 
desarrollando monoplanos sin cola con alas 
triangulares, diseñó un planeador experimen- 
tal, el DM-1, como precursor de los reacto- 
res supersónicos. Fué construído, aunque no 
llegó a volar, antes del final de la Segunda 
Guerra Mundial. Este aeroplano tenía un 
ala de muy pequeño alargamiento, cuyos ele- 
vados coeficientes de sustentación para poca 
velocidad no procedían de flaps ni ranuras, 
sino de los potentes vórtices de succión que 
se formaban a grandes ángulos de incidencia. 
El motor de chorro permitió a Lippisch cris- 
talizar sus ideas para una forma aerodiná- 
mica en que el fuselaje v la cola se cambia- 
ron en ala, sin la interferencia de los torbe- 
llinos de las hélices, Este fué el germen del 
que surgieron los distintos aeroplanos de la 
postguerra con alas triangulares, 

En la línea directa de desarrollo del “Con- 
corde” hubo tres aviones supersónicos .de 
gran éxito, sin cola, con alas triangulares: 
el Fairey FD-2 (1955), el Durandal (1958), 
de Sud-Aviation (entonces Aérosudest), y el 
Mirage (1936), de Marcel Dassault. Estos 
aeroplanos confirmaron los cálculos de re- 
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sistencia al avance, buen manejo en vuelo 
supersónico, y, sobre todo, la practicabilidad 
de aterrizar “sobre el lomo de la curva de 
resistencia” inducida al avance por los gran- 
des ángulos. de incidencia, en lugar de usar 
la máxima sustentación. 


Con tal de que los elevones del borde de 
salida del ala triangular pudiesen proporcio- 
nar compensación suficiente sin resistencia 
excesiva al avance, y control suficientemente 
potente en todas las condiciones de vuelo, 
esta disposición poseía también la ventaja 
de que el ala podía llevar gran cantidad de 
combustible. Hay dos factores que son vita- 
les si se quiere mantener baja la resistencia 
supersónica debida a las formaciones de on- 
das; es decir, la energía perdida en la creación 
de ondas de choque: la relación de la enver- 
gadura a la cuerda del ala y el ángulo de la 
flecha. El ala triangular de pequeño alar- 
gamiento del avión sin cola es mejor en este 
sentido, ya que su larga cuerda de raíz—unos 
28 metros en el “Concorde”-—mide unos 73 
centímetros de espesor en su punto máximo, 
incluso aunque la relación de la envergadura 
a la cuerda es sólo 3-2,15 por 100. La des- 
viación de unos 70 del borde de ataque es 
parte de la geometría para obtener un alar- 
gamiento menor de 2, lo cual constituye un 
requisito previo para generar con éxito sus- 
tentación por vértices separados. 


Estos factores fueron apreciados, y des- 
arrollados, independientemente en el Reino 
Unido y Francia, iniciando ambos países pro- 
yectos SST sorprendentemente similares. 
En 1962 se acordó seguir adelante con 
un provecto mancomunado, cooperando la 
B. A. €. v Sud-Aviation en el fuselaje, v 
la Bristol Siddeley (en la actualidad parte 
de la Rolls-Royce), en combinación con la 
SNECMA, en el sistema propulsor. Para 
estas fechas, en los dos países los provectos 
habían sido desarrollados en 1ma forma mo- 
dificada de provección horizontal triangular, 
pasando a través de un esquema provisional 
ojival, hasta la forma final de ojiva. 


Pruebas extensas en túnel aerodinámico 
han conducido a varios cambios en la forma 
de proyección horizontal de ojiva, y el ala 
final es una pieza muy compleja de geome- 
tría aerodinámica. El perfil de ala delgada 
tiene ahora caída en el borde de ataque, un 
alabeo en la curvatura y pronunciada cur- 
vatura descendente en las puntas. Los avio- 
nes de producción tendrán también cierto 
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alargamiento delantero en las puntas, para 
mejorar la sustentación en vuelo de crucero. 
Este resultado es un compromiso para lograr 
el mejor equilibrio entre las alas delgadas 
subsónica y supersónica, debido a la necesi- 
dad imperiosa de que un avión civil pueda 
aproximarse, aterrizar, despegar y elevarse 
a velocidades similares y en trayectorias pa- 
recidas a las de los reactores de pasajeros 
actuales, 


En conjunto, se han invertido miles de 
horas en pruebas aerodinámicas en los túne- 
les aerodinámicos de velocidades reducida, 
elevada, transónica y supersónica del RAF, 
el NPL, el ARA en Bedford, BAC, Sud- 
Aviation, CEAT en Toulouse, ONERA en 
Modane, y «Cl NLR en los Países Bajos. 
Aunque gran parte de este trabajo precedió 
al diseño, se ha continuado hasta ahora para 
hallar mejoras, principalmente en las puntas 
del ala y la parte posterior del fuselaje, que 
puedan ser incorporadas a los aviones de 
producción. 


Problemas ambientales. 


Una vez establecido que era posible pro- 
vectar un SST de gran autonomía que pu- 
diese transportar una carga rentable, la cues- 
tión de sus condiciones de vuelo revistió su- 
prema importancia: altitud y recalentamien- 
to cinético, 


Respecto a la altitud, las dificultades sur- 
gen de la poca densidad del aire, la presión 
de sólo 0,073 kg/cm? y los efectos de la 
radiación cósmica. Los dos primeros facto- 
res presentan problemas físicos sencillos con 
soluciones mecánicas: por ejemplo, la regu- 
lación de la presión interior de la cabina tie- 
ne que ser mucho mejor que nunca y, al 
proyectar este concepto, los fabricantes fue- 
ron un poco más lejos e introdujeron una 
atmósfera de 1.828 metros a 18.288 metros. 
Durante cierto tiempo se consideraba que la 
radiación cósmica constituiría un riesgo gra- 
ve, no tanto para los pasajeros como para la 
tripulación, que estaría expuesta a la radia- 
ción durante cientos de horas en cada año 
de servicio. Como pocos aviones, relativa- 
mente, habían alcanzado estas alturas al dar 
comienzo el proyecto, hubo necesidad de re- 
copilar y analizar muchos datos. En la ac- 
tualidad se considera que no habrá riesgo, 
excepto durante períodos de erupción cro- 
mosférica intensa. Estos períodos se pueden 
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predecir y hay tiempo para observar una 
erupción y avisar al avión que descienda a 


un nivel que ofrezca protección atmosférica, 


entre 12,200 y 13.700 metros. 


El problema verdaderamente agudo era 
el recalentamiento cinético: los efectos diná- 
mico y de fricción de la corriente de aíre a 
velocidades supersónicas. Dichos efectos pue- 
den ser calculados. Cuando el “Concorde” 
está volando a 2,2 de Mach, es posible que 
la temperatura del aire que rodee el morro 
del fuselaje, donde se genera la onda de 
choque principal, ascienda a 210” C., dando 
una temperatura real de 153” C. Afortuna- 
damente, la temperatura desciende conside- 
rablemente detrás de la potente onda de cho- 
que del morro, donde la velocidad del aire 
es inferior, y a medida que aumenta el espe- 
sor de la capa límite a lo largo del cuerpo, 
de modo que en casi todo el fuselaje la tem- 
peratura se mantendrá por debajo de 120” C. 
Esto es cierto en cuanto al ala, donde la 
temperatura máxima, a lo largo del borde 
de ataque, es de 130* C. 


Del recalentamiento cinético surgieron dos 
problemas: la elección de material y el evitar 
la deformación y el termoesfuerzo. Aunque 
se examinó la cuestión del uso de acero inoxi- 
dable y aleación de titanio, estos son mate- 
riales caros, difíciles y costosos de fabricar. 
Además, a causa de sus relaciones altas entre 
la resistencia y la densidad, especialmente 
el acero, hubiesen sido demasiado delgados 
para proporcionar rigidez en algunos sitios. 
Las aleaciones ligeras poseen relaciones entre 
resistencia y densidad más favorables, y un 
cuidadoso análisis condujo al Hiduminium 
RR, 58 (AU2GN en Francia), el cual re- 
tiene satisfactoriamente sus propiedades me- 
cánicas a la temperatura de funcionamiento 
del “Concorde”. 

La High Dutv Alloys desarrolló original- 
mente la aleación RR. 58 para émbolos de mo- 
tores de aviación Rolls-Royce, debiendo rete- 
ner sus propiedades mecánicas en caliente, así 
como buenas características resistentes a la 
fatiga. Se realizaron experimentos exhausti- 
vos con modelos de prueba y, después, con 
unidades estructurales y componentes al calor 
para verificar que la aleación RR. 58 se com- 
portaría en la práctica como se había predicho. 
Tales experimentos confirmaron que dicha 
aleación retendría el 95 por 100 de su re- 
sistencia original a la tracción después de 
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20.000 horas, la “vida caliente” fijada para 
el “Concorde”, y que la plastodeformagión 
(deformación plástica bajo carga) permane- 
cería por debajo del límite eXíakets del 0,1 
por 100 después de «una .aplic 
1.617 kg/cm? en la prueba dex A 
permanente, con caldeo a 120,44, 
racterísticas de resistencia a la fatigd 
también demostradas satisfactoriámente. Co- 
mo la estructura está proyectada sobre la 
base de una carga fija del 25 por 100 de la 
carga unitaria de rotura de la RR. 58, pue- 
de aceptar, a 120* C., más de 10* aplicacio- 
nes de un esfuerzo alternado sobrepuesto 
de 300 kg/cm”. 


Incluso así, cuando se decidió, a finales 
de 1967, modificar la disposición de los asien- 
tos y llevar más combustible en los “Con- 
corde” de producción, elevando de este mo- 
do el peso máximo de despegue en 7.711 ki- 
logramos, hasta 164.467 kilogramos, fué pre- 
ciso reducir el límite de temperatura de la 
estructura, sometida a mayores esfuerzos en- 
tonces, en 26” C., con el fin de preservar su 
duración de carga bajo calor. Esto significó 








“que la velocidad de crucero ISA hubo de ser 


reducido de 2,2 de Mach en unos 160 kilóme- 
tros por hora para evitar el recalentamiento. 


Desde los primeros ensayos con modelos 
y componentes pequeños, la investigación 
continuó con estructuras mayores, porciones 
de largueros y costillas, con el fin de demos- 
trar no sólo su resistencia al calor, sino para 
confirmar que las celosías y armaduras inu- 
sitadas (para un avión) se comportaban co- 
rrectamente, bajo la infiltración desigual de 
calor, sin deformación ni termoesÍuerzos, 


Finalmente, grandes secciones de ala/fu- 
selaje, y la totalidad del fuselaje delantero, 
están siendo sometidas a pruebas en ciclos 
completos de vuelo de cargas aerodinámicas, 
reacciones en tierra y esfuerzos de presuri- 
zación, además de recalentamiento y enfria- 
miento. Como quiera que el efecto del calor 
sobre el material es acumulativo, estas prue- 
bas de resistencia a la fatiga no pueden com- 
primirse y duran dos horas y media cada 
una. Las secciones de ala/fuselaje son pro- 
badas en la CEAT, en Toulouse, donde son 
encerradas en camisas con calentamiento por 
rayos infrarrojos y ventiladores aspirantes 
para enfriamiento. En el Real Establecimien- 
to de Farnborough, el fuselaje delantero, de 
22,25 metros de longitud, con su morro aba- 
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tible y blindaje térmico retráctil, está ence- 
rrado en un túnel aerodinámico de recircu- 
lación en bucle cerrado. A medida que se 
aplican las cargas se hace pasar una co- 
rriente de aire, a la temperatura correcta, 
alrededor de la muestra, la cual está correc- 
tamente climatizada interiormente, presioni- 
zada, y lleva combustible bajo el piso. Ade- 
más, el blindaje térmico del parabrisas y el 
morro abatible son movidos en los momentos 
adecuados del vuelo simulado. Esta fase 
particular de la investigación es mucho más 
compleja que las pruebas convencionales «le 
fatiga del fuselaje en el interior de un de- 
pósito de agua, porque no se puede tomar 
ninguna de las precauciones corrientes contra 
una explosión descompresiva. En Farboroush 
hubo que construir una instalación compleja 
para pruebas, que facilitase la realización de 
todos los ensayos. 


Aparte de las pruebas estructurales prin- 
cipales, todos los equipos y sistemas tienen 
que ser sometidos a extensas pruebas ambien- 
tales, funcionales, de resistencia y de fatiga. 
La escala de temperatura a que la mayoría 
de los componentes debe poder funcionar va 
de — 37” Ca — 130" C., mientras que algu- 
nos próximos a los conductos de los motores 
tienen que soportar temperaturas superiores. 
Cuando el avión vuela a 2 de Mach toda su 
atmósfera se encuentra por encima del punto 
de ebullición del agua; la misma acción del 
aire dlesacelerante al penetrar en cualquier 
toina, eleva su temperatura. Así pues, no hay 
ningún sitio a donde se pueda transferir el 
exceso de calor, aunque la masa de más de 
70 toneladas de combustible puede usarse 
como dispersor de calor para algunos fines. 
Como ejemplo del problema del calor, el aire 
que penetra en el compresor del motor, por 
difusión a velocidad subsónica en los con- 
ductos de admisión, está ya a 127% C, tem- 
peratura que aumenta más al pasar por las 
etapas del compresor. Parte de este aire es 
purgado para la presurización de la cabina, 
por lo que tiene que hacerse pasar a través 
de una serie de enfriadores. 


Todos estos sistemas han sido probados 
empíricamente en instalaciones de ensavo de 
escala normal. El vasto sistema de combus- 
tible, que llena virtualmente el ala y porcio- 
nes considerables del fuselaje, ha sido repro- 
ducido en tamaño natural en una instalación 
para pruebas en la fábrica de la BAC, en 
Bristol, Dicha instalación puede ser inclinada 
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a cualquier posición que nueda adoptar el 
avión. La posibilidad de usar el combustible 
para absorber el calor excesivo de los siste- 
mas de climatización, hidráulico, lubricación 
de los motores y de impulsión de los alter- 
nadores ha tenido que verificarse también. 


Para conseguir una escala de tiempos 
práctica, gran parte de esta investigación ha 
tenido que efectuarse en paralelo con la cons- 
trucción de los aviones prototipo. Esto ha 
sido posible al contar con dos prototipos para 
investigación, cuyo diseño se paralizó hace 
varios años, seguidos de aviones para puesta 
a punto de la serie incorporando algunos re- 
sultados de la investigación y, finalmente, 
los aviones de producción, ligeramente ma- 
yores, considerablemente más pesados, con 
fuselaje modificado y alas exteriores más 
refinadas aerodinámicamente. 


Aspectos operacionales. 


Además de la investigación en el “Concor- 
de” mismo, se han estudiado en detalle sus 
efectos sobre el ambiente que le rodea. Aun- 
que se han efectuado muchos cálculos, hay 
muchísimas cosas que sólo podrán determi- 
narse con ayuda de los dos prototipos. 


Sin duda, destaca en primer lugar el es- 
tampido sónico o “boom” causado por la ge- 
neración de ondas de choque por el morro y 
la cola de un cuerpo tan grande y pesado. 
Ensayos realizados en los Estados Unidos 
con aeroplanos más pequeños respecto a los 
daños físicos y reacciones de la comunidad 
no han sido concluyentes y, aunque la inten- 
sidad y configuración de la onda de choque 
se pueden ya calcular, las respuestas precisas 
sólo puede proporcionarlas el “Concorde”. 
El problema adicional del ruido en el des- 
pegue y aterrizaje de los cuatro turborreac- 
tores de 15.876 kilos de empuje ha sido tam- 
bién objeto de investigación y cálculo, más, 
igualmente, esto sólo puede ser definido por 
mediciones en vuelo. 


La integración de los reactores supersóni- 
cos en el esquema de tráfico aéreo subsónico 
es Otra cuestión, En el Real Establecimiento 
Aeronáutico se ha empleado un ingenioso 
modelo funcional para estudiar las modalida- 
des del tráfico trasatlántico, mientras que la 
SGAT francesa ha utilizado un bombardero 
Mirage IV para investigar a plena escala el 
vuelo a 2 de Mach en las rutas aéreas co- 
merciales y el tráfico de terminales. 
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THE OBSERVER'S BOOK OF 
AIRCRAFT, por William 
Green. Editorial Frederick 
Warne and Co. Ltd. Londres, 
Inglaterra. Un volumen de 
9 por 15 centímetros, 238 pá- 
ginas. En inglés. 


Este práctico libro de bolsillo, 
que anualmente se publica com- 
pletamente revisado y puesto al 
día, corresponde a su 18,2 edi- 
ción. Comprende la descripción 
concisa de aviones militares y 
civiles en servicio de dieciocho 
países y esta información va 
acompañada de sus correspon- 
dientes fotografías y siluetas de 
tres vistas. Entre las novedades 
que recoge la edición de este 
año figuran los aviones de 
transporte supersónicos Tu-144 
y «Concorde», que ya han rea- 
lizado sus primeros vuelos de 
prueba, así como los grandes 
aviones de transporte militares 
y civiles—C-5, Jumbojet, Aero- 
bús, etc.—que muy pronto esta- 
rán en el aire. 

El autor, William Green, es 
un conocido escritor que se ha 
especializado en estos temas 
aeronáuticos y no cabe duda 
que con su trabajo simplifica 
la tarea del lector aficionado a 
la aviación, que encuentra en 
este librito una excelente fuen- 
te de referencias. 

Al igual que en sus anterio- 
res ediciones, la presentación, 


BROS 


impresión y reproducción de 
grabados es excelente. 


PROCEEDINGS OF THE 5TH 
INTERNATIONAL AEROS- 
PACE INSTRUMENTATION 
SYMPOSIUN. 25th-28th 
March 1968, Cranfield, En- 
gland. Un volumen de 218 
páginas de 22 por 30 centí- 
metros. Publicado por Peter 
Peregrinus Limited; 2 Savoy 
Hill, London WC2. Precio, 
5 libras. En inglés. 


Esta obra recoge los treinta 
trabajos presentados al Y Sim- 
posio Internacional de Instru- 
mentación Aeroespacial, que tu- 
vo lugar del 25 al 28 de marzo 
de 1968, en Inglaterra, y que 
estuvo patrocinado por el Cole- 
gio de Aeronáutica de Cran- 
field y por la Instrument $So- 
ciety of Aimerica. 

Con el fin de no retrasar su 
publicación, los trabajos han 
sido impresos tal como se han 
recibido. A pesar de ello, los 
errores son muy escasos. La im- 
presión, aunque realizada con 
tipos pequeños, con el fin de 
ahorrar espacio, es clara, y la 
reproducción de gráficos, esque- 
mas y figuras es muy buena. 

Los trabajos abarcan algunos 
aspectos de la instrumentación 
utilizada en las técnicas aero- 
espaciales, que tanta precisión 
requieren, a la par que poco 
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volumen en el peso. Dichos tra- 
bajos son debidos a investigado- 
res de países diferentes y a ve- 
ces exponen puntos de vista no 
siempre iguales, ya que proce- 
den de estudios teóricos y ex- 
perimentales realizados en si- 
tios diferentes. Por ello es di- 
fícil agruparlos, aunque ello se 
ha intentado en esta obra, di- 
vidiéndola en diez partes, que 
abarcan campos diferentes den- 
tro de la técnica de la instru- 
mentación aeroespacial. 


Se empieza con los trabajos 
que significan una nueva apor- 
tación al estudio de los trans- 
misores («transducers»), desta- 
cando un trabajo del profesor 
Charles E. Lenz sobre una nue- 
va técnica para medir las po- 
siciones angulares. 


Las medidas atmosféricas que 
tanta importancia tienen en la 
exploración aeroespacial son el 
objeto de los dos trabajos si- 
guientes. 

Bajo el epígrafe de «Nuevas 
tecnologías» se incluyen dos tra- 
bajos muy interesantes sobre 
aplicaciones de tecnologías hí- 
bridas, con el fin de conseguir 
minimizar el volumen de los sis- 
temas electrónicos. Se tratan 
también las técnicas de medida 
más avanzadas en dos trabajos: 
uno, de la Alemania Occidental, 
y otro, de un. investigador de 
la NASA norteamericana. 
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Los ensayos en vuelo y el pro- 
blema de la reducción de datos 
obtenidos en ellos hacen el ob- 
jeto de varios trabajos. 

El problema de la utilización 
directa de los calculadores di- 
gitales es analizado en dos de 
sus aspectos por dos investiga- 
dores ingleses. 

El análisis Dinámico, de tan- 
to interés para los técnicos 
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aeroespaciales y que tantas di- 
ficultades representa en su rea- 
lización práctica, es examinado 
por varios trabajos. 

La manipulación de los datos 
obtenidos, que es en realidad 
donde se recoge el fruto de la 
experimentación aeroespacial, es 
asimismo tratada con bastante 
extensión en algunos de los tra- 
bajos presentados. 
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astronómicos.—La conquista de la Luna. 
La Academia General del Aire.--Album 
de fichas.—Hablemos del vuelo sin motor. 
Calendario de volovelismo.—Aeromodelis- 
mo. — Equipos de radio control. — Los 
V Campeonatos del Mundo de Vuelo Ar- 
tístico (Magdeburgo, 1968).—-El «Fiel An- 
nie» de la RAF, se retita.—Ill Campeo- 
natos Internacionales de Paracaidismo Mi- 
litar.—El Saab 105 XT.—Misiles y co- 
hetes.—Caza táctico de las Fuerzas Aéreas 
de los EE. UU. A-7D «Corsair Hl».— 
Biblioteca Aeronáutica. 
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Varios escritores tratan del 
tema tan importante de la ins- 
trumentación espacial, aportan- 
do datos de gran interés. 

Las medidas obtenidas en la 
experimentación de los aviones 
de despegue corto y vertical 
(VSTOL) son ampliamente dis- 
cutidas y examinadas en varios 
artículos, con los que se conclu- 
ye esta obra. 


Los expositores en el Laboratorio Nacio- 
nal. —Perspectivas para el avión aeroespa- 
cial: Lo último en vuelo supersónico. Sec- 
ciones fijas. 


Air Force and Space Digest, febrero 
de 1961. —La nueva Administración. -— 
No existe sustituto para las pruebas en 
vuelo.—Jaguar: un proyecto en coopera: 
ción que da sus frutos.—- Llenando el 
«vacio del legado» militar—El equipo de 
defensa civico-militar.—Operación 0-38,— 
Candidatos de la AFA 1969-1970..—El 
scólo 8» y el más allá. — Secciones 
ijas. 
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